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Die  Kleinbahnen  in  P  r  e  u  s  s  e  n. 


Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Pri- 
vatanschlusshahnen vom  28.  Juli  1892  (Ge- 
setzsammlung S  226)  hat  »in  30.  September 
lfi!>8  sechs  .Jahre  in  Kraft  gestanden.  In  der 
Entwicklung,  die  «las  Klcinbahnwescn  in 
1.  Oktober  1807 


dem  Jahre  vom 


genommen 


hat.  sind  die  schon  bisher  beobachteten 
Erscheinungen  noch  starker  hervorgetreten, 
nämlich  das  Bestreben,  nicht  bloss  den 
Betrieb  von  Kleinbalinen  mit  Pferden 
immer  mehr  durch  elektrischen  Betrieb 
zu  ersetzen,  sondern  auch,  besonders 
im  Westen,  neue  dein  Personenverkehr 
dienende  Kleinbahnen  von  vornherein 
mit  elektrischen  Betriebsmitteln  auszu- 
statten, sodann  der  Wunsch  vornehm- 
lich der  Kreise,  die  Landwirtschaft 
treiben  und  mehr  oder  weniger  der 
Eisenbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes 
vom  3.  November  18.T8  (Gesetzsammlung: 
S.  505)  ebenso  wie  der  Kleinbahnen  ent- 


behren, mit  Hille  des  staatlichen  Klein- 
hnhnuuterstützungsfonds  von  .jetzt  im 
ganzen   29000000  M  sich  dieses  Ver- 
kehrsmittels zu  versichern. 
Ferner  hat  sich  im  vergangenen  Jahre 
mehrfach  das  Bestreben  gellend  gemacht, 
in  grosseren  Städten  bestehende  Strassen- 
bahnen    verschiedener   Unternehmer  zu 
einem  Gesammtunternehmen  zu -vereinigen. 
Von  dem  durch  den  staatlichen  Kleinbalm- 
nnterstUtzungsl'onds  gebotenen  Mittel  der 
Forderung  des  Kleinbahnwcsens  hat  man 
nunmehr  auch  in  den  Provinzen  Ost-  und 
Wcstpreusscn,  sowie  Posen  stärkeren  Ge- 
brauch gemacht,  so  dass  dort  in  nächster 
Zeit  die  Ausführung  mehrerer  grösserer 
Kleinbahnunternchmungcn  bevorsteht. 

Das  Netz  der  in  Preitssen  vorhandenen 
Kleinbahnen  hat  sich  dementsprechend 
weiter  vermehrt. 

Wie  bisher  veröffentlichen  wir  eine 


<a. 


NACHWEISUNG 

der  in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  38.  Juli  1893 
•  S.  S.  aas)  genehmigten  und  Jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne  dieses  Qesetzes 


sowie 


der  nach  dem  Inkrafttreten  des 

aufgestellt 

nach  item  Stande  vom  80.  September  1898 


Die  Nachweisung  weicht  von  den  frühe- 
ren nur  insofern  ab.  als  es  bei  den  Strasscn- 
liabnen  in  grosseren  Städten  meist  unter 
lassen  worden  ist.  die  über  die  städtische 
Weichbildgrenze  hinausgehenden  Linien  be- 
sonders aufzuführen.  Es  ist  vielmehr  die 
Bezeichnung  der  Vororte,  nach  denen  diese 
Linien  führen,  für  ausreichend  erachtet 
worden.  Im  übrigen  giebt  die  Nachwei- 
sung auf  Grund  der  Berichte  der  Provinzial- 
behördcii  wie  die  früheren  nur  über  die 


einfachen  ((tatsächlichen  Verhältnisse  Aus 
kunft.  Die  Veröffentlichung  einer  auf  Grund 
derselben   zu   fertigenden  systematischen 
Darstellung   der  Entwicklung   des  Klein 
bahnwesens   >cit    dein   Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  bleibt  wie  bisher 
vorbehalten.  Gleichzeitig  sollen  die  Aende- 
rungen  oder  Ergänzungen  niitgetheilt  wer 
den,  die  sich  bis  dahin  für  die  Xaehwci- 
siing  etwa  noch  als  nothwendig  heraus 
stellen. 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  (Im  Anfangs- 
und  de«  Endpunkt«« 


Die  Genehmigung  Ist 

ertbellt 
von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


4. 

Eigen  Ummer 

ßetrlebsunternebnier, 
Hauunternehmer 


(icaaimntlllncc, 
davon 

auf  auf 
«ige-  vor 

nem  bände- 
Bahn-  nen 

korper  Strassen 


& 

7. 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

weite 

Mir  da« 

laut. 

Meter 

m 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Betrieb*- 

mittet 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
Drahtseile. 
Pferde) 


Nachweisung  der  In  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  226) 

sowie  der  naeh  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  geneh- 

Regiernngs- 


Pferdeelsenbahn  In  der 
Stadt  Königsberg  i.  Pr. 
und  nach  den  Vororten 
Kaithor  und  Mittel- 
hufen') 


Elektrische  Strassen- 
bahn  In  der  Stadt 
Königsberg  i.  I'r-  und 
naeh  dem  städtischen 
Schlachthofe   in  Ro- 


Von  Cranz  nach  Cranz 


Von  dem  1'olixeiprlV- 
sidenten   zu  Königs- 
berg l.  Pr. 
29.  April  1881 
am   9  Juli  1896  ' 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten xu  Königs- 
berg 1.  Pr 
am  3.  Februar  1838. 
ohne  Zeilbescbran- 
kung. 

bezw.  von  dem  Kreis- 
ausschaxae  des  Land- 
kreises Künijr'-bcri; 
i.  Pr. 
am  II.  Juni  1881 
bis  1.  April  1921 


Von  dem  Regierung»- 
Präsidenten  zu  Königs- 
berg 1.  Pr. 
28.  Juli  1894 
"D  9.  Februar  18981 
ohne  Zeitbeschran 
kung 


Von  demselben 
am  Ii.  Mai  1886, 
auf  60  Jahre 


1.  Von 

nach  Skandlaek  mit 


Drcngfurth 


2.  Von 


Rotenburg 
Sensburg  mit 
Abzweigung 
Salpkelm 


Von  demselben 
11  Dezember  1886 
auf  80  Jahre 


Von  . 
am  11  Marz  1KJ7 
aof  60  Jahre 


Aktiengesellschaft 
KOnlgsherger  Pferde 
eisenbahngesellschaft 
zu  Königsberg  I.  I'r. 
Bauunternehmer: 
Reymcr  «;  Maaeb 
zu  Berlin 


Stadt  Königsberg  i.  Pr. 

Bauunternehmer: 
Allgemein*}  Elektrlzi- 
(Atagesellscbaftza  nei- 
lin bezw.  städtisches 
Elektrizitätswerk  zu 
Königsberg  i.  Pr. 


Königsberg  -  nranzer 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Königsberg  i  Pr. 
Bauunternehmer: 
B  Wlllfang 
zu  Königsberg  I.  Pr. 


Kreis  Rastenburg. 
Bau  und  Betriebs- 

unternehmer: 
Ostprensslsclie  Sud- 


zu  Königsberg  1.  Pr. 


Kreise  Kjslciiburg 


Hau-  und  lletricbs- 
untemebmer 

Wie  vor. 


11429 


7793 


2066  386 


2432 


82827 


1,435 


23 
bis 
46,26 


1436 


0,750 


425 
und 
51 


24.7 
und 
27 


13.9 


Eiserne 
Schienen, 
tbeils  ohne 
l'oterlage, 
theils  auf 
Ilolzlang- 
seh  wellen  mit 

eisernen 
Querverbin- 
dungen 


Flussstahl- 
liillcnsclilenen 

auf  Mauer 
platten  bezw. 
Interptlaater 
int  eisernen 
i^ucrverbln 


Elektrische 
Maschinen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Qncrschwellen 
betw.  eisernen 
I.ang- 
achwcllen 
System 


Stahlsoliienen 
aal  hölzernen 

Schwellen 


Pferde 


Loko- 
motiven 


desgl. 


•    l>io  Gostllichaf!  hat  sich  den  Bestimmungen  des  « leset  /es  vom  28.  Juli  1692  unterworfen.    Kinfnhrung  des  elektrischen 
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10. 

*  J 

13. 

14                  '  - 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Bctrieby- 

(Per- 
sonen- U. 

Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Gastunmt- 
zahl  der 
«Undic 

An- 

Von  den  anschlagsntaasigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Loko-   Per-  '  . 

Guter- 

mo-  *onen- 
tlven  wagen 
Stck.  Stok. 

( igten 
Personen 

(Ausschl. 

der 
Ari-eiter; 

mAssIge 
Kosten 

M 

durch  Beihilfen 

vom 

Unter-       des       dor  der 
nehmer    Staates  Provinz   Kreise  essenten 
M            M          MM  M 

der 
Ausführung 

M 

der  Betriebs- 
eroffhong 

genehmigten  and  Jetzt  als  Kleinbahnen  Im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehenden  Eisenbahnen, 
Balgten  Kleinbahnen.  Nach  dem  Sunde  vom  SO.  September  1898. 


bezirk    König*  Ii  erg. 


86 

Per- 

150 

AkticnkapiUl 

Ks  sind  sammttiebe  Kosten  von  der  Unter- 

sonen- 

1350000, 

nehmerin  aufgebracht 

verkehr 

davon 

Priorität«- 

Stammaktien 

638  500 

39 

de*gt. 

25 

1075000 

K7T5O0O 

• 

Di«  Betriebsmittel 

Per- 

lias Per- 

58100 

11838           .         15000      6000  18000 

508: 

der  Königsberg- 

sonen- 

sonal  der 

13000 

C  ran  sex  Neben 

and 

Königs- 

Korstll« 

elaenbaiin  werden 

G  ater- 

berg 

kus,  6000 

mltbenntzt) 

vci  kch- 

< 'ranzer 

Msmel - 

Neben- 

Cranz«r 

elsenbaun 

Dampf- 

wird 

schiffahrt« 

milbe- 

gesell- 

scbitftlgt) 

schalt  i 

4           4  30 

desgl. 

38 

18865» 

628613      628513  638&13 

(475  513 

2          2  14 

Krel» 

Rast«»- 

1 

bttig. 

153  OCO 

1 

KrcU 

Sonsburgl 

36.  Mai  1881 
11.  Mai  18iH 


31.  Mai 
1.  Mai  1 


8  Jtüi  1895 


1.  Mai^ 
1  .luni 


lff« 


.  sowie  rebemahme  de*  Str.Mcnbabr.net  reu  in  der  Sndt  Königsberg  «eitens  der  letztsten  IM  beabsichtigt. 

1' 
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s 
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I 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 


Die  Genehmigung  in« 
enhellt 

dauernd  oder  auf  Zeil  * 


Klgenthumer 
and 


GeaamouJAnifr, 
davon 

auf 

eige-  vor- 
neni  hande- 
bstia-  nen 
k.n  per  Strassen 


Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 
der 
Rhiene 
für  da» 
lauf. 
M«er 


Konstruktion 
des 


Betriebs 
miti«l 

t  Lokomo- 
tiven, 
elektrisch,' 

OraJi'toeflS: 
Herde) 


Regierung 


Von 


(HatTuferbsbn) 


Von 


xu  Kf/niKPt.ftrfcr  l.  IT. 

M.  Le/.hr  IW0T7 
a™  3  \pr<l  1SW  ' 
:iltf  >JU  .I.llll- 


1,436 


30 


auf 

Holneh  wellen 


l.oko- 


i 


1.  Von  Tapiau  bis  zur 
Grenze  mit  dein 
Landkreis«  Könlp» 
berg  bei  Pode 
willen 

2.  Von  Tapian  Uber 
Ooldbaeh  nach 


3.  Von  Tapiau  nach 
Kricdland  Weh 
lau  -  Friedlander 
Kreisbahnen  i 


Von  i 
am  30.  Marz  1898, 
aar  90  Jahre 


WeBlau 

Kreisbahn -Aktie» 
Gesellschaft  zu  Tapiau 


0,7» 


15p 


Kruppsche 
Stahlschlenen 
auf 

hölzernen 
(}uernchwellen 


de-«i. 


Regierun 


Von  Brosen  tut  Kreise 
Danzlger  Hohe  nach 
der  Haltestelle  Brosen 
der  Eisenbahn  Danzig 

Von  dem  Ami* Vor- 
steher zu  Saape 
am  13.  Juli  1889. 
dauernd 

Hermann  Kalling 
zu  Brosen 

1040 

OjEQO 

7 

Elek  Irische  Strassen- 

Von  dem  Regierungs- 

Elbinger Strassen- 

1510  S406 

1.0U0 

23 

bahn  in  der  Stadt  El- 
bine; und  nach  Vogel- 

präsidenten  zu  Dan/Ig 
ia  November  1886 
36  Mal  1K* 
bis  1.  Oktober  1945 

bshngeaelUohalt  mit 
beschrankter  liaftong 
zu  Elblng 

6915 

und 

33.8 

\  Jifiitiliirhienen 
auf  hölzernen 
ijuerschwellen 


TheilH  Vlgnol- 
»Chi 


Pferd« 


Elektrische 


schi 


auf 


bezw.  auf 
hölzernen 
Schwellen 
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Die  Kleinbahnen  in  Preiissen. 


5 


10. 

 1t 

12. 

13. 

14 

16. 

16 

Aniiabl  der 

Ix>ko-    Per-  _  . 

Outer- 

mo-  sonen- 
liven  wag«« 
Stck.  Stck. 

Betrieb». 
jrweck 
«Per- 
sonen- D, 
'iiiler- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Gcsammt- 
Kahl  der 
stflndlic 

liOli-ilfi! 

tlgten 
Pemonen 
(ausacbl. 

der 
Arbeiter 

An- 
schläge- 
rn aasige 
Konten 

M 

Von  den  anschlagsmaaslgttn  Konten 

fllf'it   fu)i*t    wptiipn    T  n  f<m  Ii  n  * 
n'"'J  V^JWJ    WCIUVII  .1  u  ■  ^ i*  I) r^ioni 

voll)                 duroh  Beihilfen 

l'nter-       de«        der    I    der    1  der 
nehmer    Staate*  Prorfnx   Kreise  Kenten 
M            M           M           M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betrlehs- 
erOBnune 

b<>zirk   K  8  n  i  ;  8  h  e  r  g  (SrhlosR). 

3     noch  2 


10 


107 


Per- 


and 

flftler- 
verkehr 


18 


2760000. 
Aktlenkapital 
2760000. 
davon 
Priorität»- 
Stammaktien 
1 500000 
nnd 
garantirte 


583000 


1  860000, 
Aktienkapital 
1860000. 
davon 
garantlrte 
Aktien 

4421/XJ 


600000 
Dar 
lehn  an 
den 
Kreis 
Breuns- 
berg zu 
massi- 
gem 
Zins 
und 
TU- 
gnnir.i- 


100  coo 
nlcnt 
garan- 
tirte 
Stamm- 
aktien 
(Pro- 
Tins 
Oat- 
prea  *• 
sen) 
and 
Zins- 
Garan- 
tie ror 
200000 
S  tarn  in- 
aktien 
aar  20 
Jahre 
Pro- 


Mi  ixn 
nicht 
garan- 
tirte 

Stamm- 
aktien 

'  (Kreta 

Branno- 
berg) 
u  Zins- 
garan- 
tlo  für 
393000 

Stamm- 
aktien 
auf  20 
Jahre 
(Kreis 

llrauns- 


1500000 
,  Prioritats- 
i  Stamm 
I  aktlen  und 

693000 
garantlrte 
and  1000 

nicht 
garantlrte 
Stamm- 
aktien 
iLonzatCo.l. 
58000  nicht 
garantirte 
Stamm- 
aktien 
i  sonstige 
Bothelligte) 


West- 
preos  kreis 
Ren'  P.lblng) 


er 3  ooo  414  ooo 

nlebt  garantlrte 
Aktien 


h  e  z  i  r  k   D  a  n  z  i  g. 


Per- 
»onr-n- 


desgl- 


5000 


674  000, 
Stammkapital 


6000 


634  000 


Zlna- 

Zins 

garan- 

garantie 

tle  fnr 

Tor  265000 

177000 

Aktien  auf 

Aktien 

43  Jahre 

anr  43 

(Zweekver- 

Jahre 

bSnde 

(Kreis 

Tapiau- 

Weh- 

Ooldbach— 

lau) 

Kl -Schar- 

lack  nnd 

Tapiau- 

rriediand) 

442000 

w-arantirt« 

and  201  ooo 

nicht 

carantirte 

Aktien 

(l*n«&Coi 

- 

♦ 

9.  April  189e 


5000        19-  Juli 


634  000 


23  Xovhr  im 
22.  Mai  18* 


1  Kor  die  Strecke  Klbing-Vogelaant;  ist  auch  (iüterverkehr  irenehmift 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


tachrirt 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs- 
ud de«  Endpunkt«« 


Die  Genehmigung  «t 


von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit  V 


4. 

Elgenthtimer 

Betrieb»  Unternehmer. 
Bauunternehmer 


davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nem  bände 

Hahn-  nen 
körper 
ra 


6. 

7. 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

welte 

für  da* 

lauf. 

Meter 

kg 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Betriebs- 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
Drahtseile. 
I'ferdc) 


Elektrische  Strassen 
bahn  in  der  Stadt 
Danzig  und  nach  den 
Vororten  Einaus.  Lang- 
fnhr  und  ühra1) 


Von  dem  Kegierangs 
Präsidenten  zu  Danzig 
14  November  1885. 
am    11.  August  1896. 
4  Dezember  1897 
bis  1.  Oktober  1911 


Allgemeine  Lokal-  und 
Strassenbahngesell- 
»chaft  r.o  Berlin 


16  428 


Regier  u  n  g  a- 

34       Stahlrillen-  Elektrische 
und  schienen 
42=      Phönix  und 
llaarmannscbe 

Doppel- 
schienen auf 

Schotter- 
bettung ohne 

Schwellen- 
unterstutjiuri! 


R 


egierungs 


Thorner  Stro»icnbahn 
(von  der  Ziegelei  in  der 
ßromberger  Vorstadt 
von  Thorn  bis  cum 
Bahnhof  Thorn  -  Stadt 
der  Eisenbahn  Posen— 
Insterbarg)' 


von  der 
<Ml.hlen»tras*e) 


Graudenx 


Btraascnbahn  in  der 

Stadt  Oraudenz 
(vom    Bahnhofe  bis 
Tivoli  und  von  da  nach 


den  —  Ktabliisemcnt 
Schwan  —)'■') 

Vom  Bahnhofe  Briescn 
der  Eisenbahn  Thorn  — 
Jablonowo  nach  der 
Stadt  Brlesen 


Von  dem  Magistrat 

zu  Thorn 
am  23.  August  1890 
und  der  Polizeiverwal- 
tung  daselbst 
am  14  Mai  1861. 
auf  40  Jahre 


Von  der  Polizeiver 
waltung  zu  tirnudenz 
am  7.  Oktober  1883, 
auf  !■>  Jnbre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Marlen werder 
30  April  1896 
5  .iuli  189« 


Von  demselben 
am  25  Mar/.  18S6 
Iii»  1,  April  1068 


Eick  trlzi  tat  sges>ell- 

scbafl 
Felix  Singer  A  Co.. 
Aktiongeselliichaft. 

zu  Berlin. 
Bauunternehmer : 
Kommanditgesell- 
schaft Haveatadt, 
Contag  &  Co 
zu  Wilmersdorf-  Berlin 

Gebrüder  Karl  und 
Adolf  Domke  im  <irau- 


Uaunnternehmcr: 
A.  I.iedtkc  zu  Oraudenz 

Nordische  Elektrizi- 
tät* Aktiengesell- 
schaft zu  Danzig 


Kreis  Briescn. 
Bau-  and  Betriebs 

anteniehraer: 
Osldcutscbc  Klein- 
bahn Aklicngcscil 
«chaft  zu  Bromberg 


4  700 


3  500 


1280 


1,000 


1.435 


1,000 


1,435 


23.61 


35 
bis 

3C 


34  39 


Stablschicncn 
auf  Beton 


Stablschicncn 
auf  hölzernen 
tjuerscliwelten 


Phönix-Rillen- 
schienen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
(Jucrtchwellen 


Pferde 


desgl 


Elektrii-cbe 
Maschinen 


(•  c  8  c  Ii  X  f  t  8  b  e  1  I  r  k   de»  Polizei- 


Q rosse  Berliner 
(innerhalb 


Vororten  Britz,  Char- 
lottenburg. Dalldorf. 


Rlxdorf, 


Tegel. 
Tempelhof,  Treptow 
und    DL- Wilmersdorf 
L  Halens*«]  r 


Von  de.»  Polizeipräsi- 
dium   bezw.  Polizei 
Präsidenten  zu  Berlin 
27  Septbr  1871 
*m    30.  Juli  1B98  ' 

Zeit 


Luisse  Beillner 
Strassenbahn.  Aktien 
gesellichaft.  zu  Berlin 


142800 


1.436 


8 

bis 
54 


verschieden 


Pferde  und 
elektrische 


'  früher  Pferdebahn.  -   ».•  KiuMibning  de»  eiektrische»  Betriebes  wird  beabsichtigt.  -    i  Die  tJescIUehafl  hat  sich  den 
ebenfalls  elektrischer  Betrieb  zur  Emluhrung. 
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VI.  jAbrk-ir.s  | 
lanoar  1899  I 


10. 

Anzahl  der 
Per- 


Guter 


nio-  sonen- 
•ittn  wagen 
Stet.  Stck. 


11. 

12. 

Iietrieba- 

Ges&mnit- 

ZWeck 

wbl  der 

(Per- 

ständig 

sonen-  n. 

beschäf- 

unter- 

tigten 

verbehr 

Personen 

oder 

ianaschl. 

einer  Jei - 

der 

reiben) 

Arbeiter 

13. 


An- 
schlags- 
niaaBlge 
Kosten 


M.  

Von  den  anschlAgsotSsstgen  Kotten 
find  oder  werden  aufgebracht 


rom  dnreh  Beihilfen 

Unter-  des  der  der 

nehmer  Stute»  Provinz  Kreise 

M  M  M  M 


der 
Inter- 


im 

Kosten 
der 


16. 

Zeit 
der  Retrleba- 


bezirk    Munzig  (Sehlns»). 

rd.  3000000 


92 

Per- 

184 

sonon- 

verfceur 

1'  K  .'I 

>  r  i  e 

n  w  e  r 

15 

Per- 

12 

sonen- 

v  Ii  r  L'  t*  Ft  t- 

»  *  i  fc  f  i\  r 

(keine 

Güter- 

6 

eige- 

verkehr 

nen 
Wa- 
sen 

15 

Per- 

19 

sonen' 

verkehr 

2 

Per- 

4 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

3166752 


3158752      12.  August  iaa, 
3  Dei-.br  1896 


225  400 


360C0 


191500 


198000 


226400 


36000 


191600 


22E  400         17.  Mai  1891 


36000 


191500 


151445  49500 


Zins- 
garan- 
tle  bis 
zur 
llöbo 
von  l"/„ 
des  An- 
lage. 


200945 


4.  .lanl  1884 


14.  Juni  1896 
1    AagUSt  1B98 


1.  April  1898 


Präsident  <•  n   zu  Berlin. 


1299 


Per- 
sonen 
verkehr 


2561 


44  250000 


I>  sind  earumtllchc  Knuten  von  der 
t'nternehrnerin  aurgebrarht 


8.  .lall  18TJ 

so,  Juli  iaea 


P.cilimmutiB*n  de»  Gesetzes  vom  28  Juli  189Ö  unlerttorlen.   Auf  den  n«>ch  mit  Pferden  betriebenen  Bahnstrecken  i;clan«t  demnächst 
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Di 

e  Kleinbahnen  in  Preunsen. 

1  /-.Mtsebrlft 
[fur  Kleinbshner. 

1. 

2. 

3. 

4, 

6. 

6 

7. 

& 

I 

Bezeichnung 
d«r  Kleinbahn  unter 
Amalie  des  Anfange- 
nnd  des  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  Im 

erthellt 
von  wem,  wäod  ond 
dauernd  oder  aur  Zeit  1 

F.lgenthomer 

Betrieb  »Unternehmer, 
Bauunternehmer 

auf  auf 
elge-  vor- 
nem  bände- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 
m  m 

Spur- 
weite 

Ge- 
wicht 

der 
Schiene 
für  das 

lauf 
Meter 

H 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

flsBtriiftra. 

mitte. 
i  Lnkoin, 

llvev 
elektrischi* 
Maschinen 
Drahtseile. 
Pterte) 

Gen 

c  h  8  f  t  8  b 

e  z  i 

r  k 

Je«  Polizei- 

burger  .Strassenbahn 

Berlin  und  nach  den 
Vororten  Charlotten- 
burg [Westend,  Span- 
danerbergl  nnd  Wil- 
mersdorf) ') 

Von  der  Regierung  zu 
Potsdam    bezw.  der 

Charlottenburg  und 
dem  Polizeipräsidenten 
zu  Berlin 
27.  Jannar  1871 
am  27.  Marz  1897  ' 
ohne  Zeitbestimmung 
bezw  auf  40  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Berlin-Charlotten- 
burger Strassenbahn 
so  Berlin 

20885 

1.435 

1450 

bis 

64 

Suhlschienen 
theils  auf  llolz- 
langsch  wellen 
thell«  ohne 
Schwel  len 

Pferde  and 
elektrische 

y 

Neue  Berliner  Pferde- 

cleenbshn 
(innerhalb  der  8Udt 
Berlin  and  nach  des 
Vororten  Krledrichs- 
berg,  Lichtenberg 
lllerzberge],  Weissen- 

^ee  unil  \eu-\V  ernten 

Willi  Udl'nvWni' 

see,1  > 

Von  dem  Polizeiprä- 
sidium bezw.  dein  Poli- 
zeipräsidenten zu  Ber- 
lin, der  Minis  terial-Bau- 
kommiaslon  daselbst 
and  demAmtsvorsteher 
zu  VVeissensec 

Vi     Ttshvtir       1  fi*?r 

•M.  l'OEUr.  1B/9 

"m   81.  Jan!  1896  ' 
ohne  Zeitbestimmung 

Nene  Berliner  Pierde- 
eisenbahngesellschaft 
zu  Berlin 

26080 

1.436 

2950 

bis 

50 

StsJilschienen 

theils  auf 
Holzsehwellen 
theils  ohne 

Si'hweli.^n 

u  "tum 

Pferde 

i 

Hahnen  dea  Berliner 
1  »ampfetrassenbahn  - 

Konsortiums. 
Vom  Nollendorfplatz 
bezw.  ton  der  Kor- 
furstenstrassc  in  Char- 
lottenborg  nach  Frie- 
denau, Mnndekeble 
iSpandauer  Porslgut«- 
bezirkl  Schmargen- 
dorf. Schoneherg,  Steg- 
lltz  nnd  Wilmersdorf) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Pols 
dam  bezw  der  Polizei- 
direktion   zu  Char- 
lottcnhurg   und  dem 
Amt«vorsteher  zu  In  • 
Wilmersdorf 
8.  Jnni  1888 
*m  14  MJtrz  1888' 
ohne  Zeitbestimmung 

Berliner  Patnpf 
strassenbahn  -  Konsor- 
tium (Bank  dir  Handel 
und  Industrie  zu  Darm- 
stadt und  Berlin.  Her- 
mann   Dachstein  zu 
Berlin) 

26  720 

1.435 

145 
bis 
41 

System  Haar 
Phönix 

I>okcv 
motlven 
(Rowan- 

sehe 
Dampfwi- 
gen  und 
Pferde 

"i 

Von  der  Badslrasse  in 

Ki-rlln  rl ■■  r  r h   ilir  I'rin 

xenallee  nach  Pankow 
(Darocrowstrawe) 

Von  dem  Polizei  prtsi- 

■1  ssiSi  f  sstn    *  Ii    IIas*  1  \  #* 

am  19.  Marz  1886. 
auf  60  Jahre 

Hiemens  \  Halske 
Aktiengesellschaft) 
zu  Berlin 

3350 

1.43S 

und 
42 

PliOnix-Hlllen 
schienen  in 
Kiesbettung 

Elektrische 
Maschinen 

r, 

Elektrische  Hochbahn 
von  der  Warschauer- 
Strasse  Uber  denXolten- 
dorfplatz    nach  dem 
/iiolnKiM'hen  Garten 

mit  .\[ir.«t'ir  unj,    U-ii  u 

bot 

Von  demselben 
15  März  1896 
6.  Jiovbr  1837 
aur  90  .lahre 

Aktiengesellschaft  für 
elektrische  Hoch-  nnd 
1  ntergrundhahnen  zu 

Berlin 

10*00 

1 

1435 

desgl 

7 

Elektrische  8tras*«n 
bahn  von  der  Behren- 
dt r  -TS8 p  in  Berlin  nach 
der    Parkstrawe  in 
Treptow 

Von  demselben 
am  23  April  1886, 
auf  45  Jahre 

Siemens  \  Halske 
(Aktiengesellschaft) 
zu  Berlin 

9300 

1 

1.435 

50 

Phönix 
ItalbstoHs 

desgl. 

K 

Elektrische  Strassen- 
bahn von  Rixdorf  ober 
Britz.  Tempel hof  bis 
Scboneberg   mit  Ab 
zweigangen  von  Bix- 
dorf    nach  Treptow, 
von  Tempelhol  nach 
Lankwitz -Licbterfctde 
sowie  von  Kixdorf  und 
von  Schoneherg  nach 
Berlin  (Blncberphtz) 

Von  ilemsclben 

25   .lani  ,„._ 
am  „,  1J"' 
31  Dezember 

auf  60  .lahre 

Konsortium   der  Bild- 
lichen Vororthahn  zu 
Berlin 

1,435 

49 

Phfmlx- 

<!e*gl 

M  lilo  liesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  iVe  Gesetzen  vom  28  Juli  IfW  unterworfen. 
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10. 

11. 

1  Ii 

13. 

14. 

15 

16 

Anuhl  der 

Utko-   Per-  .... 

Unter 

mo-  fonen- 
tivcn  «ragen 

Betriebs- 
zweck 
il'er- 

SfltlftV  u 

(Jutpr- 
vrrkehi 
oder 

L 

ue&tuimt- 
sahl  der 
ständig 

l-c.-cll.M- 

tlglen 
Personen 
•  ausseht, 
clor 

An- 
•chlapi- 

KoSten 

% on  den  anscbi.ui^Mifl^r^rn  Konten 
«ind  oder  »erden  »urirehracht 

t0||)                  dnreh  llelhilfen 

Unter         da        der         der  ,d«r 

.          _                     '  „   ,  Inier- 
nenrner    Staates  rrovlna  Kreise  eeiseinten 

Kosten 
der 
AosnibrnnK 

Zeit 
der  Itetrieb«- 
erö?Tnui;i: 

Stck.  Stck. 

Im        mm       m  m 

M 

M 

p  r  1  »  i  d  e  n 

t  e  n 

Iii  B 

e  r  1  i  n  (Schiuss). 

167 

Per- 
sonen- 
verkehr 

379 

Aktienkapital 

6032000 

R»  »Ind  sammtllche  Kosten  von  der 
I  nternebmertn  aufgebracht 

1.  Xovbr.  1871 
3  August  1*»7 

1« 

desgl. 

Aktienkapital 
3000000 

dei«f[t. 

* 

1  Januar  1877 
12  Jnnl  199S 

1 

SD  73 

de*S:. 

120 

• 

Ks  »ind  ..»mmtllche  Kosten  von  dem 
Unternehmer  aufgebracht 

1  1 

1  April  1892 

15 

deegl. 

13 

Ea  »Ind  »imratllctae  Kosten  Ton  der 

■ 

10  Septbr.l**} 

•  • 

dwjl. 

• 

12500  000 

Ks  werden  »«mmtllche  Kosten  von 
der  Unternehmerin  aufgebracht 

■  i 
i 

• 

« 

98 

i 

Es  sind  B»Dimtllcl>e  Koeten  von  der 
Unternehmerin  angebracht 

16.  April 
3  nktnlwr 

.           .  • 

dWBl 

• 

• 

Ks  werden  snmmlliche  Kosten  von 
dem  Unternehmer  aufsebracht 

* 
• 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


|  Zeitschrift 
[flir_KI«lnbjtta>n. 


Bi-zefchnung 
der  Kleinbahn 


Die  Genehmigung  Ist 

erthellt 
von  »em.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  i 


*. 

Eigen  Ih  Umer 
und 

lietrlebsuntcrnehmer. 
Hau  Unternehmer 


Oesatnuitl&nge. 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nem  hande- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 


Herzfehler  Pferde- 


(Von  derSalomoneclicn 
Zioc.de!  ,n  Her/Jelde 
bis  zur  Ablage  am 
Möllensee) 


Strastenhabn  In  der 
Stadt  Powdani 


KOpenicker  Pferde- 
bahn. 

Vom  iSchlossplatz  cu 
Köpenick  bis  zutu  Hahn 
bof  Köpenick  der 
NiedemblesUch  ■  Mar 
kiseben  Elsenbahn 

Oppenheim  sehe 
Industriebahn 
Vom  Stieflittsee  bl; 
Hort  Herzfelde  mit  An 
scblassglclsen  nach 
mehreren  Ziegeleien  in 
llerzfeldei't 

Damplrrlrarwenbahn 
Oioae-Llchtcrfelde 


?eebor  -  Teltow 
Stahnsdorf 


.Sirausberger  Klein 
bahn 

kvnn   der  Stadt  nach 
dem  Bahnhof  Straus- 
berg 


Vom  Bahnhof  Nauen 
der  Berlin-Hamburger 
Kieenbahn  nach  Ketzin 
mit  Verbindungvglei» 
von  der  llaiiealelle 
Uotbehof  nach  der  Her 
Im  Lehrter 


Von  Königs  -  Wüster 
bauten  nach  Tüpchin 
mit  Abzweigungen 
nach  Mittenwalde  und 
fccbone.cherrlm 


Von  dem  Keglerungs 
lu  Pota- 


.„  29  SeHbr  1873 
2  .lunl  lf*8  • 
widerruflich  hl* 
31.  Dezember  18a8 

Von  der  l'olizeidirck- 
tion  zu  Potsdam 
am  28.  Marz  1880 
und  der  Landesdirek- 
tion der  Provinz  Bran- 
denburg 
am  5  April  1880. 
auf  26  Jahre 

Von  der  Polzeiverwal- 
tung  su  Köpenick 
am  6.  Juli  18B2, 
dauernd 


Von  dein  Regierung* 

Präsidenten   zu  PoU- 

dam 

17.  Oktbr  1883 
im      ,  10Q<:- 
$  Januar  18H6 


Von  demselben 
7.  Februar 
"  25.  Oktober 
i»  15.  Februar  19Ü 


am 


Von  demr»elben 
1    Septbr  1892 
2  Marz  1880 
dauernd 


Von  demselben 

8/14  Marz  189J 
"'  30.  August  1898' 
ohne  Zeit- 
bescbrankntig 


Von  demselben 

am  4.8  Mal  18S3. 
dauernd 


8t  Petxold 


l'nUdamer  Straancn- 
bahngesellsehaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Potsdam 


Stadt  Köpenick. 
Itetriebsunterncbnrer 
h'ilhrberr 
Augont  Neuendorf 
zu  Köpenick 


KitterguUsbesItzer 
Oppenheim 
zn  Ii  Udersdorf 


Aktiengesellschart 
liampfntraasenbahn 
Uros*  Lichtet  leide 
Anhalter  Babnboli 
Seehof  -  Teltow 
HetriebBuntei  nehmer 
Berliner  Oaiiipratrm 
senbabn  •  Konsortium 
(Hermann  Bachstein  - 
DarmMüdter  Bank 

Slransberger  Klein- 
bahn Aktlengeaell- 


Akt  len  gesellschal  t 

Osthavellandbchc 
Kreisbahnen  zu  Nauen, 
Bauunternehmer 

Lenz  .v  t  o.  zu  Stettin 


Künlgts-Wusterliausen 
Mittenwalde  TOpcblner 
Klelnbalmgc*cll»c  traft 
Aktiengesellschaft,  zu 
Berlin 


2560  2830 


8630 


6300 


17  540 


22950 


6. 

7. 

8. 

9. 

Spur- 
weite 

Ge- 
wicht 

der 
ichieno 
1 1  r  d  ar» 

Uuf. 
Meter 

KoDKtruktion 
Oberhaun 

1  '.t"t  r  i  el 1 
rnittei 

(Lokomo- 
tiven. 

elektrisch* 

Maschinen. 

Itrahtferle. 
Pferde) 

r 

Legierung  *• 

0,6t» 

75 

stabUchlenen 
auf  hölzernen 
Langvehwellen 

Pferde 

M35 

34 

und 

43 

Phöotx- 
»ebienen 

desgl. 

1.436 

125 

desgl. 

deegL 

0,760 

10 

Kruppfche 
Lisenbahn- 
nchlenen 

Loko- 
motiven 

1.435 

16J» 

Vlgoolseblenen 
auf  eUernen 
(luerechwellen 
oder  Lang- 
schwellen 

Dampf- 

Loko- 
motiven 

1.436 

23£ 

SUblschieoeii 
auf  hölzernen 
tjuerschwcllen 

Loko- 
motiven 

1.436 

23.25 

Vlgnolftcbu  ni'i 
auf  hölzernen 
i^uerschwelleo 

desgl. 

1435 

24.4 

kruppsche 
StahUchlenen 
auf  hölzernen 
^uerscli«  eilen 

desgl. 

';  Der  l'utri nclimer  hat  «ich  den  >ie«timniung«n  des  UcsetKC*  vom  W.  Juli  18*2  unter» orlen 
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10- 

"Ii" 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 

Qesatnntt- 
zabl  der 

liOfCll  .»[• 

ligttn 
IVt>onr:i 
tausscbl. 
der 

Arbeiter) 

An- 
scblags- 
masslgo 
Konten 

M 

Von  den  anschlagamasslgen  Keulen 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Zeit 

T"  «nen  °mer 
tuen  wagen 

Stck.  Stck. 

sonen-  u 
Quter- 

vi  !<<•  Ii  r 
oder 

einer  der- 
selben) 

tom                 durch  Beihilfen 

Unter-        des        der        der  ,d«r 
nebnier     8laatea  Provinz   Kreise    essen ten 
M            M           M           M  M 

der 
Ausführung 

M 

der  Betriebs- 
eröffnung 

bezirk  Potsdam. 


•    !  • 

120 

G.itcr 
Vorkehr 

2 

Aktienkapital 
125003 

240100  ... 

240000 

Ende  1873 

.     |  3J 

1 

1 

| 

Per- 
sonen- 
verkehr 

75 

1060000. 
Aktienkapital 
12*9800 

lceoooo  ... 

1060000 

13  Mai  1880 

•  !  * 

i 

i 

• 

de«gl 

4 

62169 

62169 

• 

K2169 

Ift  Oktobe.l8b2 

i 

1 

4   '  . 

94 

Guter 
verkehr 

12 

• 

Ks  sind  »Ammtllclie  Kosten  von  dem 
l'nternehmer  aufgebracht 

• 

Juli  1872 

3  4 

Per- 
»onen- 

nnd 
Uotcr- 
verkehr 

10 

250000, 
Aktienkapital 

2260.« 

davon 
Priorität« 
Stammaktien 

194000 

256000  ... 

1 

256000 

8.  .tuti  1888 
30  Mal  1891 

»  3 

1 

desgl. 

9 

330000, 
Aktienkapital 

330000. 

davon 
PrioritntH- 
Stammaktien 

1C6  000 

56  000      34000         241 0U0 
Aktien 

i 

1 

352610 

17.  August  1893 

a  3 

108 

desgl. 

20 

700000. 

370  000  510000 

887  300 
(eiiisehlius» 
lieh  der 
späteren  Kr- 
welterungen 

4.ükto».*r 
13  Dezbi. 

erste  Anlage) 
Aktienkapital 

800  000 

Aktien 

•  • 

43 

desgl. 

18 

1500000. 

150000       1  360000 

1600  000 

1.  Xovhi  18EM 

Aktienkapital 

1500  000, 

davon 

850000 
Akt  IM.  A. 
und  660000 

Lit.  IS. 

Aktien 

> 

21.  Seilt  bi  18% 
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Di«  Kleinbahnen  in  Preussen. 


]  Zeitschrift 
[i»r  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
iter  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs 
um)  de 


Die  Genehmigung  l»« 

ertheilt 
Ton  wem.  wann  and 
oder  auf  Zell  1 


4. 

Elgenthnmcr 
nud 

ßetriebBunternehmcr. 


Uesarumtlftnge. 
davon 


anf 
eige- 


auf 

vor- 
nein  hande- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 


6. 

7. 

8. 

Spur- 
weite 

Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
fnr  da» 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 
de« 
Oberbaues 

m 

kg 

Regi«ruiiKii- 


'1 

Elektrische  Straßen- 
bahn 7  wisch  oo  OroM- 
Lichterfelde.  Lankwitz, 
Su.glilr,  Marlendorf 
und  Kolonie  Slldende 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Pots- 
dam 
am  17  Juli  1894. 
auf  50  .fahre 

Siemens  ,v  Halske, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 

! 

137SO 

1.000 

38 

Horder 
Bltlenschienen 

Elektrische 
Maschinen 

III 

Friedrichshagener 
Straseenbahn 

Von  demselben 
am  10  April  1666 
bis  l.  April  1925 

Gemeinde  Friedrichs- 
nagen 

i 

♦ 

i 

»350 

1J0OO 

25.1 
und 
335 

Pferde 

11 

Elektrische  Strassen 
bahn  in  Spandau1) 

Von  demselben 
am  17  April  1896 
bis  31  Dezember  194* 

Allgemeine  Deutsche 
zu  Berlin 

* 

6860 

1.000 

3T5 
und 
334 

i'banix- 

Elektrische 

12 

Vom  Bahnhof  Straus- 
berg der  Ostbahn  Uber 
Hennickendorf  nach 
Ilerzretde  mit  Abzwet- 
gongen  nach  mehre- 
ren Ziegeleien 

Von  dem*  'Iben 
18  Juli  1896 
iu  Ukiur.  low» 
auf  40  Jahre 

Lenz  *  Co  zu  Stettin 

11516 

1,436 

24,19 
und 
253 

VlgnoLichienen 
auf  hölzernen 
t;uerschwellen 

JjOko 

motiven 

1  X 

Vom  Bahnhof  LOwihi* 
berg  der  Eisenbahn 
Berlin— Stralsund  ober 
Lindow  nach  Kheins- 
berg 

Von  demselben 
7.  August  1886 
*m    20.  Mol  18»  ' 
dauernd 

Lowenberg  -  Lindower 
Kleinbahn  -  Ak  Hange 
Seilschaft  zu  Lindow 
i  d  Mark 

i 

376T0 

• 

1.435 

24,9 
und 
25 

Stahischienen 
auf  hölzernen 
kiutrschwelien 

11 

Von  Pritzwalk  nach 
Potlltz 

am  16,  November  1896. 

Krei«  Oat-PrignlU 

207*0 

1.43S 

23.8 

Stshlscbienen 
auf  getränkten 

U  i  e  fernen 
({uerschwelten 

desgl. 

ir. 

Von  der  Stadt  nach 
dem  Bahnhof  .in terbog 
der  Berlin  -  Anhalter 
Eisenbahn 

Vun  demselben 
am  27.  April  1896 
bis  1.  Juli  19B6 

.luterboger  Btrassen- 
bahn    -  Aktiengesell- 
schaft zu  Juteibog 

1 100 

3t 

2  £00 

l.COO 

12 
und 
20 

Vignol-  und 
Rillenschienen 

Pferde 

Mi 

Von  Kyritz  bis  aur 
Grenze  mit  dem  Kreise 
Westl'rlgnltx  bei  Hop- 
penrade  mit  Abzwei- 
gung nach  der  Halte- 
stelle Breddln  der  Ber- 
lin-Hainborger  Eisen- 
bahn 

Von  demselben 
am  3.  Februar  1887, 

Kreis  Ost-Prignitz 

41860 

• 

0,750 

16 

Brcitbaslge 
Schienen  auf 

hölzernen 
ijuerschwellen 

Loko- 
motiven 

IT 

Von  i'erleberg  Iii?  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise 
Ost-Prlgniu  bei  Hoo- 
pen rade 

Von  demselben 
am  13  Juli  1897, 
dauernd 

Krei*  West- Prignitz 

16  08Ö 

* 

0,750 

1616 

Stahl  schienen 
aur  hölzernen 
ijnerschwcllen 

desgl. 

l)  Früher  Pferdebahn. 
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10 

11. 

12. 

13. 

14. 

16. 

18. 

izaht  der 

Von  den  anachl.iK>mlli!Stgen  Kosten 

/.weck 
(Per- 

zahl der 
-t  .In  ii  1 5^ 

An- 

• 

nJ  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

Loko- 

Per- ' 

iGuUr- 

sonen-  u. 
Otitir- 

beschäf- 
tigten 

TOD 

durch  ltelhilfen 

der 

der  Batriebs- 

mo- 
tiven 

sonen  | 

verkehr 
oder 

Personen 

Koaten 

Unter- 

des       der        der  ,der 

Ausführung 

eroffnnng 

wagen 

einer  der- 

der 

nehmer 

»taatee  Provinz    Kreise  eawntcn 

Mck. 

Stck. 

selben) 

Arbeiter 

M 

M 

M           M           M  M 

M 

bezirk   Potsdam  (Fortsetxunj:). 


Ii 


4  H 


a  1  13 


70 
fge- 


17) 


2 


Per- 

66 

r-on  pn- 

r  itr  L  jlli  k- 

V     ]  K 1  IJ  I 

desgl. 

9 

dengl 

33 

Per- 

8 

sonen- 

und 

Ghter» 

vr  rKni  t 

desgl. 

18 

desgl. 

12 

Per- 

4 

aonen* 

verkehr 

rer- 

31 

aonen- 

nod 

GOter- 

verkebr 

desgl. 

Siansser- 

dem  wer- 

den ein- 

zelne Be- 

amte der 

Bahn  za 

16  mit  be- 

«chartlKt 

660  (XO 


1 10  LOt. 


14^LKX> 


8H0  0CÖ 


1  470CO0. 


7i5  MX) 
684000 


100000, 
Aktienkapital 
100000 


1  r/70  Odo 


450  «iO 


210000 


1  5ÜJ  LU  ■ 


sac  iK.ii 


Aktien 


3'.r>m      130947  130947 


212760      106375  106375 


136076 


1  f.O.MX» 


880  0111 


664  7Jä 


96000 


4  Marz  1864 


15.  Mal  1 


Mfcix  18S6 


2a  8eptbr. 
26  Oktbr. 


11 


!  inJo-.v 


4.  .lani  1886 


1.  April  1097 


15  Oktbr.  1897 


15.  Oktbr.  lt  .7 
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Di«-  Kleinbahnen  in  Prcnssen. 


[  Zeit* 
[iiir  Klei 


Zeiutcbrllt 
nhahnen 


1 


Bezeichnung 
d«r  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 

ertbeill 
von  wem,  wann  und 
oder  auf  Zeit? 


Eigontbllmer 
und 

Retricnsuntentehmer, 


Oeoarnnitlange. 
davon 

auf  aaf 

«ige-  vor- 
nein  hande- 
flahn-  nen 
korper  Strassen 


6. 

7. 

Ge- 

wicht 

Spar- 

der 

Schien«" 

weite 

tir  da« 

Isar. 

Meter 

m 

1.436 

29 

1.435 

24.39 

Kons!  ruh  (Ion 
des 
0)>et  baue* 


Hetrlebs- 
inlttel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
Drahtseile. 
Pferde) 


RejicrDDp- 


IN 


Von  AH-Landsberg 
nach  lloppegartcn 


Von  1-ocknllz  nach 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten   zu  Pot*- 
•liin 

am  2.  August  1896. 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
am  13.  .lull  1886 
auf  90  Jahre 


Alt-l.andsbrrger  Klein- 
bahn •  Aktiengcllscbaft 
zu  G«rlln. 
Raaunternehmer : 
Allgemeine  Deutsche 
Klcinbabngoaell&cbafi. 
Aktiengesellschaft, 
zu  tterlin. 
Keiriebsanternehmer: 
Philipp  Ralke  zu  »erlin 

l'ekcrmnrkjEche  Lokal- 
bahn-Aktiengescll- 
»chaft  zu  8tellin 


6800 


1C83 


suhlschien  en 
aut  hölzernen 
liuersckwellen 


dl-sgl. 


Loko- 
motiven 


desgl. 


Uegieninca- 


1 

Krankfnrtor  Gütcr- 
ciaenbabn. 
i  Von   der  Haltestelle 
Grube  Vaterland  der 
Eisenbahn  Frankfurt  — 
Cimtrln  bis  nur  Oder 
und  nach  verschiedenen 
l  abrikcn  In  der  Stadt 
Frankfurt)  ' 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Krank- 

futi  a.  0. 
am  22.  Oktobei  IBM, 
auf  45  Jahre 

A  ktiengesolhtchaft 
Frankfurter  Guter 
elsenhahn  Oesellschaft 
zu  Breslau 

2564   1  3563 

1.438 

34.6 

Vignolschienen 

Loko 

6127 

auf  hfttzernen 
i<»erHch«rellen 

motiven 

Von    Sallg.ist  »her 
Costehrnu  und  t-rled- 
rlch.ithat   bis  I.auch 
hammer 

Von  demselben 
14.  Jnni  18» 
iUD  24,-ÄugoM  1897- 
dauernd 

Zschlnkau  Klnster- 
w.nldei  Rinenbahpge- 
»etlsehaft  au  Klnster- 
waldc 
Raaunternehmer: 
Dawy.  Donath  .v  Co. 
kh  Berlin 

12600 

1.43S 

233 

Stahlsehienen 
auf  hölzernen 
<{ucr*cliwcllen 

•lesgl. 

:'. 

Vom  Bahnhof  Sprein- 
berg   der  Ilerlln-Gör- 

der  Sudt  Spremberg 
und  von  dort  nach  den 
Kohlengruben  bei  Pnls- 
berg  und  Terppe 

Von  demselben 
„  ».  Mal  1896 
at°  10.  Mai  1897- 
dauernd 

8udt  Spremberg. 
Rau-  und  Betriebs 

Elsenbahn  -  Ran-  und 
Betri.bsgescllscIi.Ht 
Ver.ng  «  Wächter 
zu  llerltn 

18800 

1.435 
und 
1C00 

16 
bis 

42,8 

SuhlAvhionen 
auf  getränkten 

kiefernen 
Schwellen  und 
Rillen  bezw. 
Vtgnolschienen 

desgl. 

1 

Von  Cüslrln  nach 
Sonnenbnrg 

Von  demselben 
19.  August  1896 
16  Septbi.  1896" 
dauernd 

Lenz  ,V  <"o  zu  Sletiin 

14*t0 

1,435 

24,39 

Vignolschienen 
auf  hölzernen 
^uerschwellen 
mit  l  n(<Mlags- 
platten 

de«  gl 

r. 

Von  >lcr  Sudt  Kriede- 
berg  N-M.  nach  dem 
Bahnhofe  gleichen  Na- 
men» der  Ostbahn 

Von  demselben 
am  28  September  189c. 
dauernd 

Kreis  Ki  ledoborg  X -M. 

7  00C 

1  435 

30 

Kruppsche 
Stahlschien  en 
auf  gelrAnkten 
kiefernen 
Schwellen 

desgl 

r, 

Vom  Bahnhofe)  Dahin" 
dorf  •  Munchcbcrg  drt 
Ostbahn  n.teh  Buckow 

Von  demselben 
am  30  November  1896. 
dauernd 

Stadt  Buckow. 
Bau-  und  Betriebs 
unternehmri: 
riiilipp  Ralke  zu  Berlin 

5000 

n.750 

14 

Suhlschienen 
auf  hölzernen 
■  {uerschwellen 
mit  Unterlag» 
platten 

desg, 

'1  Die  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  .le-  «icsolzes  vom  16.  Juli  lfü«  nnletuorfen. 
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10. 

ll. 

12. 

(jer'rimml* 
sahl  der 
»tftndig 
beschäf- 
tigten 
Penionen 

der 
Arbeiter) 

13. 

14. 

Von  den  aMchtagsmassigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom               dureh  Beihilfen 

unier-        aeis         der        der  fu~* 
Beniner    Staate*  Provinz    Kreis«  eaaenten 
M             M            M            M  M 

15. 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

16 

Anrihl  d#*r 

n  uiwmii  uvi 

l.oko-    Per-  0üUr 
tuo-  sonen- 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

lictricbs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Qtiter- 
vprkf br 

oder 
einer  der- 
se:bcn) 

An- 
»ehlaga- 

Kosten 
M 

Zelt 
der  Betriebe- 
erOffnnng 

betirk  Potsdam  (Sellins*). 

2         2  2 

Per- 

366000 

285000                                20000  60000 

• 

- 

1 

sonen- 

Aktienkapital 

und 

385  000. 

1 

Guter 

davon 

1 

verkehr 

Vorzugsaktien 

| 

288  000. 

* 

- 

'  1 
2         4  9 

desgl. 

063000. 

i 

653000  ... 

• 

Aktienkapital 

400  000. 

! 

bezirk  F 

rnnkfurt 

n.  O. 

i 

19  Guter 
verkehr 


3  4  16 


4  3 


Per 
»onen- 

nnd 
Güter- 
verkehr 


ili'Sgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


in 


cooooo. 

Aktienkapital 

3000000 


570000. 
Aktienkapital 

1600000. 

davon 
Prioritats- 
Stamniaktien 
6CO000 

977500 


350000 


180000 


573  842 


977500 


8SO00O 


17B770      89384  89384 


I  . 


70000      50  000      3t.  000     SOCIO  20000 


597740  IHK 


573842 


367  538 


rd  2COO0O 


29.  Marz  1893 
16.  Dezbr.  1897 


1  Oktober  1897 
22.  Januar  1398 


9  Doxbr.  1B9C 


4.  Oktober  lf»? 


26  Juli  1897 
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Die  Kleinbahnen  in  Preusnen. 


Zeitschrift 
Ifftr  Klolnbuiini >n 


! 

5 


Bezeichnung 
der  Kleinbah 
Angabe  des  Anfang*- 
ond  de»  Endpunktes 


Die  Genehmigung  l»t 
ertheilt 


.l.'Luernd  oder  nufZeit/ 


4. 

FJgenthnmer 


«Je*  ,vmtntül<ik-i-, 
davon 

auf  auf 

eigc-  vor- 

nem  hande- 

Bahn-  neu 

kOrper  Strassen 


6. 

7. 

Ge- 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

weit« 

fnr  du 

lauf. 

Meier 

JML 

Konstruktion 
de« 


iU^ierini;»' 


VonLuhhenuberSirau- 
piti  nach  Cottbus  mit 
Abzweigungen  nach 
Jamlitx  und  nach 
Ooyalz 

Elektrische  Strasaen- 
bahn    in    der  .Stadt 
Krankfurt  a.  ü. 


Förster  Sude- 
eisenbahn1) 


Von  ilem  Ifegierungt- 
praalileotea  zu  Frank- 
furt a.  O. 
%.  Juni  1897 
20.  Seplbr.  18*8' 
dauernd 

Von  demselben 
6   lull  188? 
m  1.  Februar  1898 
auf  SO  Jahre 

Von  demselben 
am  7.  Juli  1887 
bis  1.  Juni  1933 


Landkreis  Ltibben  und 
Stadtkreis  Cottbus. 
Bau-  und  Betrieb« 

Unternehmer: 
J.  Becker  zu  Berlin 

Allgemeine  Elektrlal- 
Utsgeaellschaii  za 

Berlin 


Lokalbahn  •  Aktienge- 
sellschaft tu  Uli  neben 


8530 


3  400        1 4  NGO 


1,000 

155 

Stahlxcbteuen 

Loko- 

auf hölzernen 

motiven 

i^acrachwellen 

1.000 

335 

i'höiüx- 

Elektrisch* 

Hillensrhiencn 

1,435 

34,5 

RlUenaebienen 

Loko- 

und 

bin 

auf  Beton  und 

motiven 

ljOOO 

45 

Vignolscbienen 

auf  hölzernen 
(^uerschwellen 

Regierung* 


Mecklenburg   -  Pom 
uieraehe  Schmalspur 
bahnen. 

Strecken  in  I'rcusscn 

1  Von  der  Landen 
grenze  bei  Ferdl- 
nandshofim  Kreise 
leckermunde  bis 


Von  der  Landes- 
grenze  bei  Hebelow 
im  Kreise  Anklam 
bis  J  armen  Im 
K  reise  Demmin  mit 
Abzweigung  nach 
Neuenkirchen 


3.  Von  dei 
grenze  bei  l 
hörst  Im  Kreise 
Anklam  bis  Schwe- 
dt Ab 


Sophlenbof 
Schmtiggerow 


4.  Von  Neuenkiruhcn 
Ober  Moggenborg 
nach 


Von  üenhio  ubi 
Iven  nacb  Jan 


6  Von  Anklam 
Thurow    mit  Ab- 
zweigung von  Xer- 

dln  nach  Medow 


18S2. 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Sleltin 
30  Februar 
am    II.  Juni 

8.  Februar  1883 
ant  SO  Jahre 

Von  demselben 
20  Mai 
11  Juni  1832, 

;iro 

15  August 

8  Februar  1893 

auf  60  Jahre 


Von 


8  Februar  ltKT 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  30.  Januar  1894 


Von  demselben 
n  26  Februar  1884 


Von  . 
a»i  13  Marz  I8B4. 
auf  50  Jahre 


Mecklenburg  •  Pom 
morsche  Schmalspur' 
Aktien  g  es  ell- 
za  Friedland 
I  M 


«lesanimt 
lange  78  680  m 
davon 
400*3  m  in 


11 

9 

in  V 


6900 


7  500 


ojno 

8 

8 

•nd 

10 

7 

und 

10 

g 

8 

10 

.suMsvhLenen 
auf  hölzernen 
<juers«hwell*n 


Loko- 
motiven 


'  Nach  luterwerlung  unter  die  Bestimmungen  des  Uesclxes  vom  28  Juli  1832  ueu  genehmigt.  —  *)  Der  Betrieb  lindcl  nur 
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10. 


loko-  Per- 


Guter 


nio-  seinen 
ven  wagen 
stck.  8tck. 


11. 


Betriebs-  Qes.immt 


»weck 
(Per- 
sonen-  u 
Guter- 

verkehr 

oder 
einer  der 


12 


zahl  der 
HAndiir 
heschi?. 
tlften 
Perf  nnen 
amischl. 

der 
Arbeiten 


13. 

An- 
schlas»- 


14. 

Von  den  anscblngümfiAsIgen  Konten 
sind  oder  werden  an f gebracht 


10a  durch  Beihilfen 

Inter-  des  der  der 

nehmer  Staat«!  Prorins  |  Kreise 

M  M  M  M 


der 
Inter- 


im 

Kosten 
der 


la 

Zeit 
der  Betrieb«- 


lezirk   Fraakfnrt  a.  O.  (Sclilnss). 


11 

Sl 

Per- 

70 

aonen- 

ood 

Güter- 

verkehr 

25 

Per- 

31 

&onen- 

verkehr 

U 

Güter- 

17 

verkehr 

l  720  0OO 


rd  8DS0OO 


2  720  0ÜC 


scoooo 


1  400  000 


29.  Mai  1898 
(Lübbe*  -0»t- 
Bnrg  mit  Ab 

) 


33.  Januar 
2.  Februar 


i-icccro 


19* 


1.  JlBi  1HR3 


>eilrk  Stettin 

16        16  618 


• 

80 

2  9000O0, 

2800000 

Aktienkapit.il 

2 100 000, 

davon 

Priorität« 

Per- 

Stammaktien 

aonen- 

1100000 

nnd 

Outer 

Terkehr 

deagL 

• 

• 

Outer- 

• 

verkehr. 

auf  der 

Strecke 
Üblen 

gerou 
auch  Per- 

verkehr 

(Jnter- 

• 

verkehr 

Per- 

• 

sonen- 

und 

Uuier- 
verkehr 

desgl 

• 

♦ 

♦ 


2W0OM 


1.  Oktober  1892 


27.  April  1890 


24.  Ap.il  18SM 


10  April  18S6 


h  q  Bedarf  statt. 


-' 
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Die  Kloinbnhncii  in  Preussoii. 


I  Zoiuchrif; 
Ltiir  Kl«inhib"-n 


der  Kleinbahn  anter 
Angabe  de*  Anfang*- 


Die  Genehmigung  Ist 

ertbellt 
von  wem,  wann  und 
oder  auf  Zeit? 


nnd 

Heirlebsunternehmer. 


(irw.nnmUanKiv 
davon 

nur  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 

luhn-  nen 

kOrper  Strassen 

m  i 


/. 

Ge- 

wicht 

Spur- 

der 

Schiene 

weite 

fnr  da* 

lauf. 

Meter 

m 

Konstruktion 


Oberbaues 


Regierungs- 


T.  VonAnklau>(Gellen- 
din  nach  Scbmiig 

12700 

■ 

10 

gerow 

8.  Von  Anklam  nach 
Leopolds  ha  gen  tnil 
Abzweigung  nach 
der  Ponimor*cbcn 
Zuckerfabrik  in 
Anklam 

Von  de»)  Regle- 
rung»praaidenten 

jco  Stettin 
am  9.  April  1894. 
auf  50  Jahre 

• 

17960 

• 

1C 

• 

• 

9.  Von  Dargibell  Ober 
ai  1*1.  ueorow  ei  <i <  n 
Dutheron 

Von  demaclben 
anf  60  Jahre 

• 

4800 

• 

• 

K> 

•J 

Von    8Utrgard  Ober 
Nörenberg   nach  Ja- 

Von  demaelben 
3.  November  1893. 

Akliengeaellachaft 
Saatziger  Kleinbahnen 

111200 

1.000 

1SJ5 

Krappeche 
Stablschlenen 

Loko- 
motiven 

nikow  mit  Abzweigen 
gen  von  Alt  Damerow 
bia  cur  Frenze  der 
Krciae    Saatzig  und 
Naugard  in  der  Rich- 
tung auf  Daher  und 
tos   Kasbagen  nach 
Kleln-Splegel  •) 

aer.iMMr~189, 

ajit    26.  Juni 

6.  November  1996 
20.  Jaai  1886  ' 
anf  50  Jahre 

zu  Btargard  i.  1'. 
Bau-  und  Betriebe- 
unter  nehtoer : 

Lenz  *  Co.  zu  StetUn 

auf  klefernen 
(iuerschwelleu 

H 

Von  Daber  im  Kreise 
Nau^'ard  bis  rar  Gren- 
ze mit    dem  Kreis« 
Ketrenwaldc  bezw. 
Saatzlg  in  der  Rieb- 

Inn*  nitf  1  n)>*n 

inn^   lui  i*H[>rr  i>c*w. 

8targard  «| 

Von  demselben 
am  5  Juli  1896. 
auf  50  Jahre 

Unz  <*  Co.  zu  StetUn 

• 

I40OC 

• 

• 

1000 

155 

deegl 

desgi 

1 

Greitaaagener  Kreis- 

• 

«irrthrta^erl*^ 
bahnen   zu  üreifeo- 

• 

• 

1.425 

24.39 

Slahlschieoen 
auf  Holz- 
schwellen 

deegl. 

1.  Von  Ureifcnlugen 

Von  (leinielben 

Bau-  and  Betriebe- 

32  42..: 

26O0 

• 

« 

Uber    Bahn  nach 
Wlldenbrueh 

«  »  i*T  *«*> 

29.  Septbr. 
auf  DO  Jahre 

ttntenieluner: 
I.enz  &  Co  zu  8tettin 

36 

1 

t 

120 

2.  Von    der  Station 
r'lnkenwalde  der 
K.senbabn  Stettin 

Von  ilomxeltien 
am  4.  November  1896. 
anf  60  Jahre 

desgl 

20  870 

• 

• 

-Stargar  d  (Pom- 
mern) nach  »u 
mark 

3.  Von    der  l'yritz- 
Greifenbagener 
Kreiegrenze  nach 
KL-Schönfetd  im 
Krciso  Oreifen- 

Von  demselben 
am  12  Januar  1897. 
auf  60  Jahre 

Lenz  k  Co.  zu  8tcttln 

6000 

• 

• 

• 

•>  Mit  dem  l  nternehmen  der  Aktiengesellschaft  Sa.itzJg«r  Kleicbalmen  wird  die  Strecke  der  Bahn  unter  3  von  Daber  bl«  ru: 
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_l_ 

10. 

_"• 

13. 

14. 

16. 

16. 

Ai 
Loko- 

txjLbl  der 
*•*  onur 

Betrlebs- 
zwock 
(Per- 
sonen- n. 

Güter- 

□esammt- 

/.uhl  der 

beecb&t- 
t i^ten 

An- 
acblaga- 
maealgc 

Kosten 

M 

\  on  den  ans 
Kind  oder 

vom 

:hlag»ma«igen  Kosten 
werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 

Kotten 
der 

Zeit 
der  Betriebs- 

Stek 

«onen- 
wagen 

Stck. 

verkehr 

oder 
»Iner  der- 
mal t.en) 

Personen 
'Ausschl. 

der 
ArMrei 

Unter  Je« 
nehmer  Staate« 
M  M 

der  der 
Provinz  Kreise 
M  M 

der 
Inter- 
essenten 
M 

Ausführung 
K 

bezirk   Stettin  (Fortsetzung). 


8  11 


3         6  16 


3         8  12 


Per- 
sonen- 

und 
Guter- 

ver- 

kchr 


Gtiter- 
rerkehr. 
im  Storn- 
ier such 

Per- 
sonen- 
Terkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Outer 


i.  I>ie  UelneLi  «mittel 
der  Bahn  n  11£ 
werden 
mitbenutzt) 


siehe 

IIA 


3044000. 
Aktienkapital 
2764000, 
davon 
Priorität* 
Summaktien 


J>.  4«) 


Aitieokarii.il 

2060000, 

davon 
Priorität« 
bummxktien 
410000 

1230000 


1  ODO  000 


492  000 

Dar- 
lehn zu 
2»/. 


und 

1%TH- 

KUOf 


l<r;  UOO 
davon 
Priori- 
tät»- 
Stamm- 
.ikt.en 
72000 


937000,  1 KJO  000. 

davon  ,  davon 

Kreis  Priorität« 

j  8aatzig-  Stamm- 

887000  Aktien 

und  897  000 
Kreta 
[>ram- 


I  1 

aktiea 

Es  sind  sAtnmUJobe  Kosten  von  den 


477000    580000  993000 
Aknen 


iz*,ouu 


103  000 


40)000 

in 

IV.  ».V 
sputer 
2% 
Zin- 
sen 
und 

1% 
Tlt- 


2.  Mm 
28.  August 


31.  .lull  1891 


18»; 


1.  Sep'br  1897 


12  Mai  1896 
1.  Oktober  1S57 


1896 


1.  Kcbi  aar  1895 


22.  Januar  1896 


22.  August  1 


Grenze  des  Kreises  Saatzig  durch  Ankauf  demnächst  vereinigt  -  *}  Yergl.  die  Bemerk  anc.cn  zu  2  und  7. 


r 
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r  ZeHaohriit 
Ifltr  Kleinbannrr, 


o 


i 


der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 


nnd 

Uelnchfunlcrnchmer, 


i;<w.\iiiiiiti,\mc. 

deVOtt 


auf 

eige- 
nem 


aal 
yor- 
li.in.k-- 


Spur- 
woito 


Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
fiir  da* 
lauf 
Meter 


Konstruktion 


Regierung»- 


Von    Kolberg  nach 
Kokenwalde  mit  Ab- 
zweigung   von  <Jr- 
Jeatln  nach  Stolzen- 
berg 

Von  dem  Heisie-runs» 
Präsidenten  ss  Stettin 
am  4.  Juli  18*» 
auf  SO  Jahre 

Kolberger  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 

au  Kolberg. 
Bau-  und  Betriebe- 
unternehmer: 
Lena  &  Co.  zu  Stettin 

83500 

1.000 

15,6 

Kruppsche 
Schienen  auf 
ge  trink  tc  n 
hölzernen 
Guenchwellen 

Loko 
motiven 

r> 

Von  dorStolaenbnrger 
Glashütte  Im  Kreise 

tbal  nach  Stowen 

Von  demaelben 
3.  April  1886. 
*m  1  Juni 

11.  Juli 10W' 
auf  SO  Jahre 

Raodower  Kletabahn- 
Lena**"co!rD^hSUUln 

1 

28000 

i 

L435 

24J8 

StahUchienen 
auf  getränkten 

Schwellen  mit 
InterligB- 
platten 

dat-g 

7 

Von  Übe*    bla  rar 
Grenze    der  Krelee 
Begenwalde  nnd  Nau- 
gard  bei  il  toow  mit 
AL»/.\s  eigung  nach  Sall- 
mow ') 

Von  demaelben 
am  6  Mal  1895, 
auf  W  Jahre 

Aktiengesellschaft 
ttegeowalder  Klein- 
bahnen cu  Labe». 

Lenr.  &  Co  au  Stettin 

\m   W     Kala     wiVVtl  II 

31400 

1 

1 

1.000 

ISA 

Kruppsche 
Schienen  auf 
getränkten 
hölzernen 

desgl. 

x 

Von    Denunin  nach 
Treptow  a.  d.  Toll, 
mit  Abzweigung  von 
Scbtnarsow  nach  Jar 

Von  demselben 
ara  29.  Mai  1886, 
auf  SO  Jahre 

Demmlner  Kleinbahn 
Aktiengesellschaft 

au  Deinraln. 
Bauunternehmer: 
Lena  k  Co  zu  Stettin 

1 

63880 

■ 

0,760 

15.5 

Kruppsche 
Slablsebienen 
auf  getränkten 
bOlterncn 
Schwellen 

de^g  L 

•J 

Ureifenberger  Klein- 

srha.fl  aen  Gm  rentiere 
i.  Fomm 
Bau  und  Betriebs- 

• 

0.750 

•iesgl. 

dexgl. 

1.  Von  Gronenberg 
nach  Horm 

Von  demaelben 
am  22  Juli  1886. 
auf  60  Jahre 

Lenz  &  Co.  zu  Stettin 

35412 

1332 

• 

2.  Von  Greiienberg 
bla  üargielaff 

Von  demselben 
am  3.  August  1888. 
auf  60  Jahre 

• 

19338 

15  5 

• 

10 

Elektrische  Strien  • 
bahn  In  Stettin  und 
Dach    den  Vororten 
Grabow.  Fraaeniiorf 
und  Pominerensdorf 
■  C»p-ehAil>«> 

Von  demselben 

am  7  Juli 

22  Juni  1896. 
auf  50  Jahre 

Stettiner  Strassen- 
elaenbahngesellschafi. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Stettin 

13  500 

1.435 

26 
und 

33,5 

Pbflnix- 
Rillenschienen 
und 

llaarinanniscbc 
Zwilling 
schienen 

Elektische 

'  Mit  dem  Intei  nehmen  der  Aktlen*-**elU»ehnrt  liegenwaider  Kleinbahnen  wnd  die  Strecke 


der  Uahu  unter  3  vw  der  lin-n^e 
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10 

U. 

12. 

13. 

14. 

16. 

16. 

Ansaht  der 

I.oko-   Per-  L  , 
Güter 

1110-  Sonen 
t'v«  wagen 

:-  i     Ii  51:1. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen* n. 
Guter- 
verkehr 

oder 
einer  ctfr- 
selbeo) 

llwimmt 
7.Ahl  <iet 
ständig 
beschäf- 
tigten 
l\-n>  onen 
aasuchl 

der 
Arbeiter'' 

An- 

massige 
Kosten 

11 

Von  den  ansehligsmasslgen  Kotten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom                durch  Beihilfen 

Lnter-       de«        der       der  jjj£r 
nehmet    Staate*  Provtax   Kreise  etventen 
M            Ii          M          M  M 

Koste« 
der 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 

bezirk  8 

t  e  t  t 

i  ii  (Fortsetzung). 

S3 


Per- 
sonen- 

und 
Goter- 
Tfrkrhr 


■lesgl 


12 


2S 


Per- 
sonen- 

verkehr 


220 


2130000, 
Aktienkapital 
2130000. 
davon 
PrioriUta- 
Stammaktien 
910000 


iooo 


970000. 
Aktienkapital 

970  000. 

davon 
Priort  t*ts- 
Btammaktien 

468000 


UtienkarK-.l 
1539 000, 
davon 
PrioritltB- 


717  O0C 


Aktienkapital 

1389000. 
davon 
Priorität»- 
Stammaktien 


47UOO00. 
Aktienkapital 
1200000 


5.96  0CO     «30  0  .10 


M3Ü  000 


(Kreis  | 

Kol-  | 

berp- 

Korlin) 

223  000 

Aktien 

i 

224000  447000 

Aktien 

106  000 
Dar- 
lehn an 
den 
Kreis 
Regen- 
walde 

an 
l'/.'/c. 
spater 
2% 

Zinsen 
and  1  •/<, 
TU- 


272  000     367  000  331000 
Aktien 


414000     TO  000       518  000 
Aktlea 


2ie  JOP      341 000      256  0X1  :.«.-»T 
Aktien 


470000: 


•^0000 


15  .Tab 


im 


11  Mai  im 


2fi.  Juli  lBRfi 


4  7'Oi'CO 


23  Januar 


1W7 


1.  Juli 


23.  August  1879 
4  .lull  1897 


Kreise  Regenwald«  und  Saagsrd  bis  Daber  durch  Ankauf 


vereinigt.  -  '  Prnher  Pferdebahn. 
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[  Zeitschrift 
[fUr  Kleinba 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
nnd  de»  Endpunktes 


Die  Genehmigung  iai 

ertheüt 
von  wein,  wann  and 
lauernd  oder  auf  Zelt  t 


4. 

Eigen  thuroer 
und 

Betriebsunternehmer, 
Bauunternehmer 


davon 

auf  auf 
elgc-  vor- 
nem  hande- 
Babn-  nen 
kOrper  Strataen 
m  m 


6. 

7. 

8. 

Spur- 
welte 

Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
für  da» 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 
de« 
Oberbaue« 

m 

Betrieb«- 
mittel 

(Lokomo- 
tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 
Pferde) 


R  e  g  i  e  r  u  n  g 


Pyrltier  Kreisbahnen: 
1.  Von  Pyrits 


2.  Von  Pyrit«  bis  nur 


Kreise  oreJfeti 
hageo  In  der  Rich- 
tung auf  Kl.  Schon- 
feld 


Von    Casekow  Ober 
Peneun  bis  r.ur  Uder 
bei 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin 
am  12.  November  1996, 
anf  60  Jahre 


Von  denselben 

9.  Januar 
m  *  Juni 


1897 


Kreis  Pyritz 


Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  Casekow- 
Pencun-Oder 
mi  Stettin 


19S0O 


.77S'*J 


iOCO 


42690 


1.435 


0.750 
auf der 
Streck« 

Oder 
(Scheu 
nc)  bei 

Tom 
uie- 


dorf- 
Kl. 
Bein 
kendorl 
anch 
lv«3S 


3439 


SUlilschienen 
auf  getränkten 

klefernen 
tjueraehwellen 


155 
und 

245 


Lokr> 

motlven 


Vlgnolschtenen 
anf  hol  lernen 
<juers<b«  eilen 


deegl. 


Regier  niig» 


1 

Von  Stolp  nach  Raths- 
damniti  i8tolpcthal- 
baha) 

Von  dem  Kegierungs- 
Präsidenten  ru  Könlin 
am  17.  November  1893, 
anf  99  Jahre 

Aktiengesellschaft 
„Stnlpeth.ilbann" 

«i  stoip  i.  r. 

Lenz  &  Co.  zu  Stettin 

18000  300 

auf  dem 
Körper 

der 
Staats- 
bahn 

1.435 

20 

sublscblenen 
anf  hölzernen 
(jueraehwellea 
in  Kieebettung 

Loko 
motiven 

18  900 

- 

VonRaUisdainnitc  nach 
Jammerin  (Brettkmg) 
im  Anschluss  an  die 
Stolpethalbahn 

Von  demselben 
am  15V30.  Marz  1896. 
auf  99  Jahre 

Kreis  Stolp. 
Bauunternehmer: 
Lenz  *  Co.  zu  Stettin 

7900 

1 

1,435 

20 

de^Rl 

.■; 

Von  Stolp  oaeh  Dar- 

Von  demselben 

desgl. 

550G0  1500 

0.750 

155 

desgl 

deagl. 

gerftsemltAbzweigung 
von  Wendisch  -  Silkow 
nach  Schmoleln 

4.  Dezember  1884 
am  I.  Dezember  1896 
5,  Juni  1B97 
auf  99  Jahre 

56550 

i 

VonScblawciiberPoll- 

am  lrDe^beMHf*. 

Kreis  Schlade 

63^76  600 

0.750 

139 

Stahlschienen 

desgl. 

now  und  Sydow  bis 
Breltenberg   mit  Ab- 
zweigung von  Jatzln- 
gen  nai-h  Nitzlaff 

auf  99  Jahre 

b3<*75 

auf  getränkten 

kiefernen 
Schwellen 
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10. 

11. 

» 

13. 

14. 

16. 

16. 

Aniabl  der 

!-"k-   P*r  Güter 
ino  üonen- 

•iven  wagen 
Stck.  Stck. 

Betrieb». 

(Per- 
sonen- XL 
Gnter- 

oder 
«nsr  der- 
selben: 

Uesauinit- 
zalli  der 
»tiniii: 
bL--<'l::if- 
l  Igten 
l'e  r»onen 
(au*«ohl. 

der 
Arbeiter) 

An- 
sehlag*- 
mAeaiK« 

Kosten 

M 

Von  den  anechlagsmieslgen  Kosten 
sind  oder  werden  au  (ueb  rächt 

durch  (ieihilfen 

vom 

Unter-       des        der  der 
nehmer    Staates  Provinz   Kretoo  «gelten 
M            M     I     M          M  M 

Kosten 
der 
Ausflihrang 

M 

Zeit 
der  Betriebs- 
eroffnung 

1>  o  c  i  r  k   Stettin  (Schlags). 


..•<i 


Per 
sonen- 

und 
(ioter 
verkehr 


dc*gi 


16 


lieh  mit 
4.3) 


707000 


11SO0CO. 
AktlenkapiUI 
1130000 


2S0000      266  000  152000 

I 

281600      200000    127  000 


220G0     322000  306000 


22.  August  im 


bezirk  Koslin. 

2  3  9 


(die  2 


nuUt) 


9    I  « 

i 


56 


Per 

'i 

and 

CitUer- 

verkehr 

deegl. 

1 

Uehrtit 

xo  1 

desgl. 

14 

(«nsser- 

lem  1 

genvcln- 

sehsft- 

llch  mit 

der  Bahn 

ZB  1) 

desgl. 

38 

568000 
Aktienkapital 

568000 


223000 


1380  000 


30  000       IE»  000 


167250 


55  7S0 


1010000 


368300 


Ii.  AuffttSt  1894 


12.  Okt.  Ifc95 


14  ABC»!  1397 


21.  Dezbr.  1897 
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f  Zeitaehrlft 
[fDr  Klelnbibii  r 


1. 


c 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angab*  dee  Anfang»- 
und  de 


Di«  Genehmigung  tat 

ertheilt 
Ton  warn,  wann  und 
ler  auf  Zettl 


Eigentümer 
and 

Betriebsunlernehnicr, 


liesamnitlinge. 

davon 

aaf  auf 
«Ige-  1  vor' 
nem  haadt- 
Bahn-  neo 
kör per  Stiassen 


Spur- 
weite 


wirbt 
dar 
Schiene 
fnr  daa 

lauf. 

Meter 


Kon*tnili(ion 


Regierung  n- 


Von  KosUn  nach  Nau- 
lafl  (mit  Anschlnss  an 
die  Bahn  unter  No  4. 


Von  Dt.-Krone  bl»  zur 
Dramburger  Kreis- 
grenze 


Von  dem  Kcgtenin^»- 
prlsidenteo  xn  Kfialin 
arn  34  Mal  1888. 
aar  99  Jahre 


Von  doniseUicn 
am  6.  Jall  1888. 
anf  88  Jahre 


Aktiengesellschaft 

Kleinbahn  Köslin- 
N  atrial!  zu  KOelln 


Kreia  DL  Krön« 


32:)7Ä 


20 «« 

I 


0.7S0 

13J95 

-*t  ahlschienen 

Loko- 

aar klefern  eo 

motiven 

Schwellen 

1436 

deegl 

Von  8tral«und  Uber 
Harth  nach  Danig arten 
mit  Abzweigung  von 
Altenploen  nach  Claus 


Strecken : 
L  Von  Velgaat  nach 


2.  Von  Heu-Seehafen 
nach  l'ran/.burg 

üfiter-nche  Klein- 
bahnen: 

1.  Von  AJteiabr  Uber 
Gars,  Putbna  und 
Bin«  nach  BaUin 

2.  Von  Dargan  über 
Wittower  Fahre 
nach  Attenkirchen 


Von 


Anklam 

mit 


nach 
Abawel 


gang    nach  Bodden 


Von  Oreifawald  nach 
Jannen  mit  Abzwei- 
gnngen  von  Daigezin 
naoh  Znaaow  und  von 
QUUkow  Wieck  nach 
GOtzkower  rAhr« 


Von  dem  Kegiciuug» 
Präsidenten 
«u  Stralsund 
am  21.  Februar  1894, 
aaf  SO  Jahre 


Von  demselben 
10,  Mal  KS» 
21.  Juli  man- 
anf  50  Jahre 


Von  deiriseir.cn 
am  17.  Jon!  läse 
anf  SO  Jahro 


Von  demselben 
am  3.  November  18 
anf  SO  Jahre 


Von  demselben 
am  1.  Hin  1887. 
aar  so  Jahre 


R  e  g  i  crungs- 


A  ki;'-'ngepcllechalt 
Kransburger  Kreie- 
babneo  i 


Aktiengesellschaft 
l'ranrburger  Sodbahn 


Ungeotche  Klein- 
lehnen  -  Aktiengesell- 
schaft ao  Pntbus 

auf  Bogen 
Bau-  nnd  Betriebe- 
Unternehmer. 
|y«nz  &  Co.  m  Stettin 


*G64 


K  Icinbabn^eeellschafl 
Anklam — Lassan. 
Akticngeaeilachatt, 

zu  Oreifawald. 
Bau  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Lenz  &  Co.  xn  -Stettin 


Aktiengeael  lachaf  t 
.  Klelnb&hngesell- 
sohaft     Ureifswald  - 
J armen-  zu  Ureifaw  ald 
Bau-  nnd  Betriebs 


Lenz  \  Co.  zn  Stettin 


1000 


1.435 


0.750 


15.J 


31096 


44  200 


0,600 


0.760 


3J 


24.4 


12.5 
nnd 
1392 


13J92 


lijB 


Stahlschlenen 
aar  getränkten 

hölzernen 
Qaeraoh  wellen, 
in 


Loko 
motlven 


deagl. 


desgl 


tahUchienen 
auf  getrflnklen 

hOlaernen 
berw.  eisernen 
l^uerschwelleu 


Slahlaclilenen 
aar  getränkten 

hölzernen 
Quenchweüen 


d>  Sgl 


:r, 


deegl 
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Loko-  Per 


Glitei 


mo-  «>nen 


11. 


Betrieb»-  Goüimml 


zweck 

(Per- 
sonen- n 

Güter- 
verkehr 

oder 


12. 


Ulli  der 

be*cljft1- 

Personen 

dar 
Arbeiter 


An- 
schin**- 


Von  den  aimchlaff.iui&faij-en  Kosten 
find  oder  werden  aufgebracht 


vom 
Unter- 
nehmer 
M 


de« 
st.uites 


durch  Beihilfen 
der 


der 
Provinz 
M 


der 
Intei- 
Kreise  i  eatenten 

M     !  M 


Kotten 
der 


Zeit 
der  Betriet.*. 


bezirk   Kiiilin  (SchloMi. 


3 

nicht 

1er- 

■ 

Gutcr 

• 

• 

deagl. 

• 

737  COO 
tlenkapit 

737000 

735700 


bezirk  Stralsund 


6  10 


3         5  36 


S         15  47 


3  4  71 


4  6  57 


■  leBgl 


deagl. 


1.' 


1430000 

Aktienkapital 

1430090, 


«jtfj  ooo 


davon 
Priori  tAta 


i2iaroo 


[  1620001  308000  298000 

70000 

Aktien 

i 

•  1 

• 

5KJ0O0     824  COO 

750000 

Aktien 

* 

318000 

J21  000      t«ä  LC0 

«ü  COO 

Aktien 

~D™ 
Krrl, 

1 

B63  0OT; 

Aktien 

IV,»/,, 

and  1  •■'„ 
Hl 

191000  211000 

274  COO 

Aktien 

!  1 

1 

000 
a  fond« 
perdu 
Stadt 
Anklam) 

1 

-■öS»  COO  4oli.O 

101000 

uueeer 
dem  bis 

70ÜU0 

Dar 
lehn  xo 

3'/.% 
Zinaen 

and 

7,% 

Til- 
gung 

AkUen 

■ 

1 

r 

i 

1  Novbr. 


l'^Cou 


J  116  Ott 


681000 


1210000 


19  Hai  lffi 
15  Okt  18 


22.  Juli 
21 


17  April  1896 


16.  Septbr 
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Iror 


Zeitschrtft 


Bezeichnung 
der  Kleinbah 
Angabe  dea  Anfaog»- 
und  des  Endpunktes 


Die  Genehmigung  Ist 

erlheilt 
von  wem,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  /.ei« ' 


Eigenthniuer 
und 

Betriebsunlernehmer, 
Bauunternehmer 


auf  auf 
eige-  vor- 

nem  bande- 
Bahn-  nen 

kOrper  Strusen 
ni  m 


6. 

t 

Spur- 
weite 

m 

7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
for  da* 
lauf. 
Meter 

kg 

8. 

Konstruktion 
dea 
Oberbaues 

9. 

Betriebs 
mittel 
1  Lokomo- 
tiven, 
elektrisch? 
Maschinen. 
Drahtseile 
Pferde) 

Kegieriigü- 

0.750. 

ätohlschiencn 

Loko- 

(auf 

nnd 

auf  getränkten 

motiven 

der 

20 

hölzernen 

Strecke 

bezw.  eisernen 

Ton 

i^uerschwellen 

Croe- 

in  Kiesbetlnng 

un 

nach 

Wol- 

gast 

auch 

1,436 

Von  Orcifswald  nach 
Wolgast  mit  Abzwei- 
gung   nach  Bolten 
hagen 


Von  dem  kegietungs-  Aktiengesellschaft 


Presidenten 
itu  Stralsund 
am  21.  Juli  1896. 
auf  50  Jahre 


.Kleinbabngesrll 
schaft    Greifswald  — 
Wolgast"    zu  Grelf»- 
wald 
Bau-  nod  Betriebs- 
unternehiner: 
Lenz  .1  Co.  zu  Steltin 


52370  2380 

'  !?>.': 


Von  OpaJenitxa  Im 
Kreise  G  rat  mach  Neu- 
stadt bei  l'inne  mit  Ab 
zweignng  nach  Nento 

iniüChel 


Elektrische  Strasnen 
bahn  in  der  Stadt  Posen 
und  nach  den  Vororten 


Von  Wreschen  nach 
Borzykowo  mit  Ab- 
zweigung von  Zydowo 
nach  Oorasdowo  nnd 
von  Wreschen  nach 
Kleparz 

Von  Krotuschln  Uber 
l>obrzyca  und  Bahnhof 
Pieschen    nach  der 


1  K 


Von  Sehleosenau 
nach  Crono  a.  U. 
mit  Abzweigungen 
nach  MnhlihaJ  und 
nach  Trlschin 

Von  Moltk  ©grübe 
Uber  Trzementowo 
und  Kaeprowo  bis 
zurKreisgrenzc  bei 
Sncbary  mit  Ab- 
zweigungen nach 
.Samsieczno  und 
Mariensee 


R 


Von  dem  Regierung» 
Präsidenten  zu  1'oeen 
14  Januar 
am   15.  Ma 

28.  JnnJ  läse 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
i  22.  November  lt 
auf  45  Jahre 


3.  V 

nach  Kiiaprowo  und 
von  Trzementowo 

nach  Wiorzcbiiein 

I  i ii bei  i'ferdeliahn. 


Von  dempelt 
15.  Marz 
10.  Juni 
auf  46  Jahre 


im 


n 


Von  demselben 
am  27.  Juni  1898, 
auf  46  .labre 


Von. 


31.  Mai  1894 
14.  Juni  I8B8- 
auf  80  Jahre 


Opalenitza'er  Klein- 
inh:ipe--ci.pchaft.  Ge- 
sellschaft m.  b.  II., 
zu 


Straßenbahn 


Kreis  Wreechen 


Kreis  Krotonchiii 
Bauunternehmer: 
Pinna  Kennen 


Landkreis 


Z7100  15300 


1130 


23260  4660 

n  wo 


9678  ZtiLTM 
36  700 


'MX 


1,435 


0,750 


42 


13.96 

und 

155 


r  u  ii  g 


12 
bis 

15J9 


HtahlAfrhiener 
auf  eisernen 
oder  hölzernen 


13.06 


PhonU-Killen 
schienen  mit 
loschen  (Pa- 
tent Schmidt- 
stoss  lo 


KlektrhKh* 


Stahlschiencn 
auf  getratikten 
kiefernen 
Schwellen 


Stahlscbienen 
auf  hölzernen 
Querab«  eilen 


Loko- 
motiven 


desgl. 


Itegieruugs 


echaft  zu 


24  rxiü 


4ÜJ 


24  4M 


25500 


24  0O0 


12.5 


Stahlschienen 
auf  getränkten 


Kersch  wellen 


Loko- 
motiven 
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10. 

U. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Ifsvuht  timr 
AuXAUl  UCl 

Betriebe- 
gweck 

/•itil  der 

An- 

Von  den  anscbligsmasaigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom                 dnreb  Heibitren 

Unt«r-    1    des        der        der  ,Jer 
nehmer  '  Staates  Provinz    Kreise  J^^n 
M            M          M           M  M 

Kosten 
der 
Ausftihi  on^ 

M 

Zeit 
<ier  Betriebs - 
erörTnur.c 

ml"  !«  °°ter 
tiven  wagen 
Stck.  Stck. 

ll'cr- 
»ocen-  o. 
Uüt«r» 
vtMlielir 

oder 
ciliar  der- 
selben) 

ständig 
beschfll- 
tlgten 
Personen 
(»naschl 

der 
Arbeiter 

QllSVlge 

Kosten 
M 

bezirk  Stralsund 

(Schloss). 

3         8  29 

Ter 

1600000 

380000      375CO0    373  OCO  360000 

■ 

• 

Uotcr- 
verkehr 

Aktienkapital 
1500  MO 

Aktien 

bezirk  Posen. 


•31 


Per- 

18 

Gut«r- 
verkehr 

12 

.)«.«!. 

r  o  m  b 

Per 

sonen- 
mnd 

erg. 

36 

• 

• 

• 

• 

1 166370 
Stammkapital 
1000000 


175  000 


'jÜUOO 

40000  tätamni- 


Oarlchn  zu  2% 
Zinnen  und  1  ".'„ 
Tilgung  mit  be- 
dingter Steige- 
rung des  Zins- 
fusees 


Kreise* 
Neu 

9U.lt; 


U&5  370 


133000     240  ao 
Bethel- 


120000 
Dar- 


7000 


zu  1 


ZI  Oktober  1886 


der  Slnrke 
Wo 


5  Mir« 

18.  M*i 


14.  April  1BB8 


566816 


490908 


461645 


483  958 


«66  315 


4M  ,AC, 


4B3968 


18  Mal  ISDÖ 


19.  Juli  1*95 


19.  Juli  V-  " 
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UZeitaeuin 
r  KJelnbahoet. 


der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 

ertheilt 
von  wem,  wann  and 
ifZeilt 


Kipenthümer 
und 

Betrlebeonternehraer, 


Gctiammtlllnge. 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nem  hande- 
Hahn-  nen 
k.5rp«-r  Str.isnen 


Spur- 
weite 


7. 

ac- 
uten t 
der 
Schiene 
fDr  da* 
lauf. 
Meter 


Komtiuklion 


Hetnel-) 
millc: 
Ü.oknmo 

tivrn 
elektrische 
Mas  chi  dt 
DrahlMll* 


4  Von  Maxi milianowo 
nher  Gondoa  bis 
znr  K  relsgrenze  bei 
Suppoaln 


Von  Znin  Ober  Bis- 
kn  pin  nach  Rogo  wo 
mit  Abzweigung 
von  Blskupls  nach 


2  Von  Eogowo  nach 


Kleinbahnen 
dea  Krelae«  Witkowo: 

1.  Von  Gnesen  über 
N'iechanowo.  Ai  cu 
gowo  nnd  Odro- 
vonz  nach  Mielt 
sehln 

2.  Von  Mechaaowo 
nberWItkowo  nach 
Powidi 

3  Von  Arcugowo  nach 
Klepars 

Kleinbahnen 
dee  Kreiaee  WIrsitx: 

1.  Von  VVeisaeohOMc 
über  Lobsens  nach 
Witoalaw  mit  Ab 
xweigung  von 
Czaycze  nach  Wie- 
«i 

2  Vi 
Nakel 
bof;  i 
gung  von  Walter», 
hausen  nach  Erlau 

3.  Von  Nakel  (Staate- 
tiahnhoff  Uber  8a 
cbary  bia  tu  r 
Urenze  mit  dem 
Landkreise  Brem- 
berg 

Elektrische  Straßen- 
bahn in  der  Stadl 
Bromberg1)  und  nach 
dem  Vorort  Sehlen- 
senau 


Regierung!». 


Von  dem  Kegierung»- 
prasldenten 
zu  Bromberg 

20  Juni  1884 
15.  Januar  1887' 
anf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  13  Juni  1864, 
auf  80  Jahro 


Von  demselben 
am  27  September  1894 
auf  89  Jahre 


Von  i 
am  2.  August  l«w 
auf  60  Jahre 


Von  demireiben 
am  7.  September  lffK 
auf  60  Jahre 


Kreis  Znin 


Kreis  Witkowo 
»lenke  zu 


Von  denselben 
.    M  Oktbr  1834 
41,1  6  üklbr.  1897 
aof  6C  Jahre 


Von  demselben 
5  Oktober  1886 
am    13  Juli 
25  oktbr. 
dauernd 


1887. 


Kreis  Wirsit*. 
Bau-  und  Betriebs- 
uni ernannter 
Ustdeutache  Klein- 
bahn -Aktiengesell- 
schaft xu  Bromberg 


18200 


28640  2160 


allgemeine  Lokal- und 
Strassenbahngetfell- 
schaft  zu  Berlin 


0.600 


10 
und 

13.75 


8 

und 

9J5 


Suhisobleoen 
auf  eisernen 

In  den  Krttm 
mnngen  auf 


Schwellen  In 
Kli 


9tahl?chlenen 
aar  getränkten 
kiele  rnen 

Qu 


ojeoo 


6800 


125 


IfiOO 


24 
nnd 

33J5 


Lok« 
motivi-r. 


de»„-l 


de«;;! 


Zwillings 
schienen. 
System  Haar- 
mann, uml 

l'hünlx- 
illenschiencn 


Elektriacliv 
Maschinen 


>)  Frther  Wartebahn. 
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10. 

11. 

11 

13. 

14. 

15. 

16. 

Aiuuhl  der 

Betrieb»- 
uweck 
(Per- 
sonen- u 
OOter. 

Geaanimt- 
tahl  der 
MAndl* 
beschäf- 
tigten 
Personen 
liUüschl. 

der 
Arbeiter) 

An- 
acMags- 
mascige 

M 

Von  den  anschligsmaasigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Tom                 durch  Beihilfen 

Kosten 

Zeit 
der  Betrieb». 

8!<:k.  Stck. 

verkehr 

oder 
einer  der- 
selben i 

Unter-       des       der       der  ,d.r 
nebmer    Staates  ProTini  ,  Kreise  |  e*senten 
M             M           M           M  M 

M 

bezirk  Bromberg  (Fortsetzung). 


3  *ä 


123 


7  245 

i  I 


Per- 


desgl. 


de<gl 


sa&ooti 


398  000 


536000 

oboo  die 
Kosten  fnr  die 
KraltsUtlon 


7->)  «d 


22  5.  «  . 


lowaw 


474343 


äoonoo 


-«3  945 


?«,» 1 


474343 


«MODO 


1Z  Mai  1« 

1897 


1.  Joll  1BSM 


1.  Juli  1»« 


18  Sept  1898 


16  Sept.  19% 


15.  Mai  1896 


3.  Okt  lerjs 


3.  Juli  IS*'. 
1  Jl.lrx  l*x 
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[iur  K 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angab«  < 

und  des 


Die  Uenehniigung  Ist 
erthellt 


dauernd oder  auf  Zeit? 


Eigenthurner 
und 


(iesammtlange. 
davon 

auf   i  auf 
eige-  vor- 
oem  hande- 
ßahn-  neu 
körper  Strassen 

in  m 


8. 

7. 

Oe- 

wlcht 

Spur- 

der 

Schiene 

weite 

für  das 

lauf 

Meter 

m 

des 
Oberbaues 


Betriel«»- 

mittel 
(Lokotno- 

titon. 
elektrinrhe 
Maschinen. 
Draütneite. 
Tferdej 


Von  Back  wltz  im  kreise 
lüomberg  naeh  I. In- 
denwald Im  Kreise 
Wirsilz  (mit  Anschln*» 
an  die  Kleinbahn  Trze- 
nioDtowo  —  Wierzchu- 
cln-No  1.5> 

Von  Kreuz  naeh 
Sohloppe 


Von  ilcm  J.'egleruns*- 
prasidenten  xh 

üromberg 
am  9.  Jnnl  1807, 
für  die  l>auer  des  Be- 
triebes der  Kleinbahn 
Trzemcntowo  —  Wiera- 
ebnein  iNo  1«) 

Von  demselben 
am  4.  Dezember  1987. 
auf  80  Jahre 


l.enx  ft  Co.  zu  Steftin. 
lietr  Jebsuntcrneh  mer : 
ostdeutsche  Kleln- 
babn-AktiengeRell- 
r.u  Bromberg 


Kreis  M  -  Krone 
I.  Becker  an  Berlin 


Kegicrnng* 


5  300 


o.eoo 


1.435 


24,39 


tihlschienen 
auf  getränkten 

kieferoen 
o,uerscb.wellea 


auf  Hol, 


I.oko 
motiven 


deagl 


K  e  g  i  e  r  n  ii  g  » ■ 


in  der 
Stadt  Breslau 


Kl«kimebe  Strafen 

bahn 
(Kirchhofe 
-Bcheitnlg-Kothkrst- 
schau,  mit  der  Zweig 
linle  Bonnen  plutz  Bres- 
lan-MorgenauD 


Von  Traclienberg  Uber 
Mllluch  nach  Bubiiiei  - 
■.chiitzmitAtjy.welcunE 


Von  dem  l'olixclpra 
«Idiom  zu  Breslau 

an.  4  Juli  1876 
und  dem  Magistrat 
der  Stadl  Breslau 
am  6.  August  1876 
bis  5  Aüguat  1906 


Von  dem  Polizeipräsi- 
denten zu  Breslau 
am  12  April  1892. 
auf  30  Jahre 
•ad  rnr  dl«  Linie  Unei- 
Itothkrel. 


am  20.  Mal  1888 
bis  14  Juni  1^23 

Von  dein  Hogierune» 
Präsidenten  zu  Breslau 
3  August  1894. 
26  August  1896 
am  26  Mlrz  1886. 
3  Mttrz 
2716  S*p*. 
auf  99  Jahre 


Hreslaner  Strafen 
elKeababageaellscbaft 
au  Urealnn 
Bauunternehmer 
der  1.  Anlag«: 
Ingenieur  Johannes 
liüslng  zu  Westend- 
Charlottenburg 

Elektrische  Straßen- 
bahn llreslau. 
Aktiengesellschaft, 
zu  l!re»lan 


Tracbenborg-Mllit- 
schcr  Kreisbahn 
Aktl«Bg«aelbi«han 

au  l'oaon, 
Bau-  und  Belricbs- 
unlernebmer: 
^chnoege  k  Co. 


0,750 


183 
bis 

425 


«2.E. 


13.75 


mit 

MolzschweUen 


Phönix 


schienen. 
System 
Phönix 


lF.lektri.cbr 
Maschinen 


Vignol 
schienen  auf 
hölzernen 

Quer- 
schwellen 


I.oko 
niotiver. 


Die  Gesellschaft  hat  sieb  den  BcstlmiiiunSen  des  (ietrUes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 


Digitized  by  Google 


Januai 


Die  Klcinbahueti  in  Prcus«en. 


31 


10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

An 

Loko- 
mo-  « 
tlven 
8«ck 

tahl  der 

P*r-  Otlter 
(man 

wage« 

Betriebe- 

7  weck 

(Per- 
«onen-  n. 
Qtuer- 

verkflhr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Uceammt 
zahl  dar 
sUndic 
beschul- 

tl-ten 
IVrsnnen 
ansschl. 

der 
Arbeiter) 

An- 
schlags- 
massige 

M 

Von  den  aiMchlagstnasstgen  Kosten 
■lnd  oder  werden  aufgebracht 

vom                dnreh  Beihilfen 

U-ter-       de»        der  der 
nehmer    Staates  Provinz ,  K.cJsc  J^Ma 
M            M          M           M  kl 

Kosten 
der 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 

bei 

i  r  k  B 

r  ii  m 

l>  e  r  k 

Schills»). 

Dl«  Ii« 
der  B> 
wer 
b« 

Juten  ia  1 
den  mit 

1 

Per 

Ooter- 
yerkebr 

(Um  I'«r 
tonal  du 

raiwird 

scblflictl 

(O000 

92000  .... 

92000 

20.  J*cpt  1**7 

• 

.le*2l- 

• 

1048000 

•               *              .             ■  - 

- 

beiirk  Breslau. 

138      .  per- 


1T5 


100 


dei-g!. 


und 

Unter- 
\eikehi 


23u 


19 


1275000 
Aktienkapital 


5000000 
Aktienkapital 
3160000 


1680000 
Aktienkapital 
1630000, 
davon 
Priori  totf- 
Stammaktien 
900000 


*  054  IAA 


\  000  roo 


100000 
nicht 
garun- 
Urte 
Stamm- 
aktien 


u)  Kreis 

Mi 
Ii  lach 
Uewflhr 
lelstun^ 
einer*",,, 
Verzin- 
sung 
von 

an  den  800000  M 
Kreis  Stamm- 


176  000 
zins- 
freies 
Dar- 
lehn 
mit  be- 
dingter 
Til- 
gung 


Ml- 
lltsch 


akUen: 
ausser- 
dem dio 
Kosten 

de» 
Urnnd- 
erwerbs 

b)  Kreis 


■an 

Gewahr 
leistnng 
wie  za 
a  für 
20000  M 
Stamm 


4  1X4  M4        Itt  Juli  1877 


5000000 


14.  ,)uni  1893 
2a  Mai  1898 
(aunechlies.-luh 
der  Linie 
Uruderstr- 

Botb 
kreuch  am) 


8.  Iiezbr.  \9H 
1.  Oktbr  1895 
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1- 

2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Die  Genehmigung  iat 

ertheilt 
tod  wem,  wann  und 

Gesammt  lange, 
davon 

Ge- 
wicht 
der 
St-blrne 
Dir  du, 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruk  t  ioi 
des 
Oberbaues 

Betriebs- 
mittel 
(Lokoroo- 

tlTen. 
elektrHcb.-: 
Maschinen 
Drahtseil«- 
Pferde) 

a 

! 

der  Kleinbahn  unter 
Angabe  den  Anfangs- 

und 

lie  triebenn  ternebmer. 

auf 

eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

tn 

auf 
Tor- 
hnmie- 

nen 
Strassen 
m 

Spar- 
weite 

m 

Regierung»- 


1 

1 

V i au'-m ■  Ue r  Klein!! -ihn 

TR              =i  0-"O 

LAimO- 

Hirz  doch  i  rausnii/. 

>050ü 

scnienea  am 

moliTen 

am  25  Juni  1897, 

'AkUen^eilUaft11* 

auf  »9  Jahre 

Qaerschwellea 

Bnu-^ancn3«triebe- 

■ 

and  Rilten- 

unt'"rnebnier: 
Schneede  JS  Co. 

| 

1 

1 

- 

- 
:> 

Von  Rogau  nach 

Von  demselben 

Str&daner  Thonwoikt*, 

6300 

0.750 

10 

ViKnolücblenen 

deegl 

8tradaa 

am  20.  Oktober  1887. 

tiwjcilachaft  DL  b,  H., 

aaf  getränkte1* 

anf  99  Jahre 

-     a         *  1  all 

zu  t-traJau  Muhle 

i 

Uolzsrhweüen 

■i 

Von  Dittersbach  Uber 

Von  demselben 

N'iederschlestscbe 

rund 

10» 

30.96 

Ueannann 

Elektrisch« 

Waldenburg,  Altwas- 

am 27.  November  1887. 

Elektrizität«-  und 

26000 

»eher  Wechsel- 

Maschin™ 

ser,  Öorgau.  Nieder-, 

auf  50  Jahre 

Kleinbahn  •  Aktienge- 

stegverblatt- 

Ober-,  Neu-Selzbrunn 

sellschaft  zn  Waiden 

Oberban  ohne 

and  Hermadorf  zurück 

bürg  i.  Sehl. 

Leitachienc 

nach  Waldenbnrg 

Bauunternehmer ; 

Siemens  A  Halake 

zu  Berlin 

7 

Vom  Bahnhofe  Camenz 

Von  demselben 

Kommerilenrath 

15506 

1.436 

27,56 

8Uhlschienen 

Uko- 

der  Eisenbahn  Drealaa 

am  9.  Februar  1898. 

H.  OUttler 

wie  für 

motiTpn 

-Olatz  nach  Reichen- 

aar  99  Jahre 

Nebenbahnen 

stein  mit  Fortsetzung 

and  Rillen- 

nach  Maifrllzdorf 

schienen  mit 

Unterlage- 

platten  auf 

1 

getränkten 

kiefernen 

Schwellen 

Regiernng« 


liiesengcbirgsbabn 
von   der  Eisenbahn- 
Station  Zillerilial  Uber 
Arnsdorf  noch  Krumni- 


Von  liirscnberg 


Mennsdorf  u.rCinirseh- 
berger  Thatbahn 


V«n  Landeshut  Uber 
Bchömberi;  nachUben- 
dorf  (Zlederth.nlbahn) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Liegnitz 
am  12.  Juni  1894. 
auf  70  Jahre 


Von 

am  4.  Angust  1896, 
auf  70  Jahre 


Von  demselben 
am  10.  Juni  lt»7, 
auf  75  Jahre 


Kiesengeblrgsbahn- 
Oesellscbafl  m.  b.  Ii 

zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer : 
Vereinigte  Etscnhahn- 
Bau-  und  Betriebege- 

sellscualt  zu  Berlin 

lllrachberger  Thal 
bai.ngescllschaft 
ro.  b  II. 
nu  Hirschberg  I  Sehl. 


Fabrikbesitzer 
Hennann  KinkH 
tu  Berlin 


7038 

sowie 
1500 
als  An 
seh los« 

gleise 

1508  1382) 


22  5Ci 


1.435 

23  JS 

Stablschienen 

Loko- 

auf Hör- 

motiven 

schwellen 

1,435 

25 

Rillenschienen 

Loko 

und 

l'rotil  rhonix. 

niotiveu 

333 

und  llarlwich- 

i  Oasmoi  oi 

Oberbau 

wagen 

1.436 

Yignolschlcncn 

Uko- 

auf  h&lzernen 

ntotlTcn 

•fuerscli»elleD 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

16. 

1& 

Anzahl  der 

I.nko-  Per- 
mo-  sonei. 
tiven  wifcn 

er 

Betriebs- 
zweck. 
(Per- 
sonen- u 
Omer- 
veikehr 

oder 
einer  der- 

zahl der 
stlodig- 

beschäf- 
tigten 

r.M-?fitn>n 
;iuss"lsl 

der 

An- 
schlags- 
nt  assige 
Kosten 

Von  den  anschlagsinasslgen  Kotten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Tom                durch  Beihilfen 

Unter-       Je«       der       der  jnwr- 
nehmer    Staates  Provinz   Kreise  ementen 

Kosten 
der 

Zeit 
der  Betriebs- 

Stck.  Stck. 

selben) 

A-beiter 

M 

M             M            M           M  M 

M 

bezirk   Brmlin  (Schluss). 


9         25  115 

Per- 

30 

sonen- 

und 

Güter- 

i 

verkehr 

i 

% 

1 
i 

l 
i 

i 

.  1  .  i  . 

Outer. 

• 

t 

SB 

verkehr 

.          23  . 

Per- 

56 

t 

spater 
Gliter- 

• 

verkehr 

*         1  ' 

Per- 

1 

sonen- 
uml 

"  i 

Güter- 

verkehr 

i 

i 

2746000 
Aktienkapital 
2746000 


360000 
Stammkapital 
350000 

1250000 
Aktlenkapital 
4000000 


1365  Ol  ■<:■ 


2  TV.  :r> 


350 ... 


1  2*1  COi  j 


IC1 500 
zins- 
freie« 
I>ar- 
lehn 
mit 
beding 
ter  Til- 
jcunjf 
»D  den 
Kreis 
Treb 
nitx 


Gewährleistung 

einer  4"/0  Verzin- 
sung von  700000  M 
Aktien  seltsns  des 

Kreises  Trebnitz 
mit  Hilfe  der  Ge- 
währleistung einer 

gleichen  Verzin- 
sung von  806 500  H 
Aktien  seitens  der 
Interessenten : 
ausserdem  die 

Kreise  Trebnitz. 


laa  die  Kosten  des 
!  Beihilfe 


SUdt 

mein) 


1.  Juli  18D6 
( Breslau— 
Trebnitz 1 


12.  Septbr.  II 
(Nieder- 


bezirk  Liegnitz. 


t    !  4 


zi 


30 


Per- 

10 

100DOOO 

1000000 

• 

• 

sonen 

StiLmmkajilt.il 

und 

1000000 

Guter 

verkehr 

i 

.  • 

Psr- 

34 

760000 

758236 

■ 

• 

sonen- 

Rtaminkapita.! 

1 

und 

sooooo 

• 

1 

Güter- 

verkehr 

t 

(Gepäck- 

1 

1 

verkehr) 

Per- 

rd. 2000  0IX 

•  1 

• 

sonen 

nnd 

i  ! 

Güter- 

verkehr 

7  f.-  2  « 


6.  Juni 
1.  Juli 


10.  Ajiri. 


22.  Uli 
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I  fnr  Kleinbahnen. 


der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfang  n- 


Dle  Genehmigung  Ist 

ertheilt 
Ton  wem,  wann  und 


4. 

5. 

a 

7. 

a 

9- 

und 

Betriebs  Unternehmer, 

Qesammtlange. 

davon 

auf  auf 
eige-  vor- 

nem  hande- 
U.ihn-  nen 
korper  Strassen 

tu  III 

Spur- 
weite 

m 

Ge- 
wicht 
der 
Sellien  e 
rur  da--» 
lanf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 
de« 
Oberbaues 

Betrieb» 
mittel 

(Lokomo- 
tiven, 

plektiiBcbe 

Maschinen. 

Draht*  eile 
Pferd«) 

Regierung*- 

Aktiengesellschaft 
„Elektrial  tauwerke 

8521 

1,000 

34.75 

Elektrische 
Maschinen 

Ueptita-  eu  I.iecnlU 

Allgemeine  Elektrtxl- 
»StUKeseUsehaft 
in  Berlin 

15000 

1,000 

335 

l'hönkoberbau 

desgl. 

Strassen  bahn  in  der 
Stadt  Hegnit* 


Oarlitzer  Stramen- 
elaenbahn  V 


Von  dem  ltoglerun 
Präsidenten  an  I  Jeßnitz 
23  Juli  1807 
*m  21.  Jannar  1898" 
auf  40  Jahre 

Von  demselben 
am  23.  August  1897 
bis  1.  Oktober  1937 


Hegiernng 


Von  «Ueiwlta  Bahn- 
hof) Ober  Konigshfttte 
und    Beuthen  nach 
Deutsch  Piekar 

mit 

AbaweJgiuig  nach  dem 
Wllhelmaplatz  in  Qlel- 


In  Olei 


wita») 


Vom  Bahnhof  Rosen 
barg-  0.-8chl.  der  Eisen 
bahn  Kreuaburg— Tar- 
nowita  nach  Lands- 
berg O.-SchL 


Von 

Oroes-Peterwiu 


Von  KOnlgehutte  nber 
KattovriU  nach  Lao ra- 
hntte 


am 


Voji  dem  Regierungs- 
Präsidenten  zu  Oppeln 
31.  Mai  1893. 
U.Juni  18G6. 

9  Ml"  18B7 
31.  Auguat  ' 

auf  SO  Jahre 

Von  demselben 
20.  Juli  1894 
m  a  Deabr.  1897' 
auf  60  Jahre 


Von  demeelben 
19.  Mar 5  18« 
4m  8.  Deabr.  1887 
auf  SO  Jahre 

Von  demselben 
am  30.  Mtra  1886, 
auf  <»  Jahre 


am  31.  April 
auf  99  Jahre 


am 


Von  demselben 
23.  Mars  1886 

6.  Juli  1898  ' 

uf  50  Jahre 


uberschleslsche 
Dampfstrassenbabn- 
Oese  11  schafl, G  m.b.H., 
au  Berlin 


Kreis  Rosenbert 

O-Schl. 


Kiamer    Co  r.o  Berlin 


191*  l*«7i 


0,785 


12*44 


0,786 


0,7» 


155 
bis 
42JB 


15,9 


423 


u 


1.436 


0.7* 


233 


24,76 
und 
428 


Vignol-  beaw. 

Phönix- 
schienen  auf 
Querscbw  eilen 


'.  icnoi^fhienen 
auf  Quer- 
schwellen 


Straelen 
bahnloko- 
mottven 
vom 
Januar  189? 
ab 

etekt  rieche 


I'hönln- 
schienen  auf 
Qqerschwellen 


Elektrische 
Maschinen 


VlKnuladnanen 

auf  Buhl 
schwellen  und 

S' 


Vi, 


auf  Quer 


Rowan- 

»che 
Dampf- 


Loko- 
motive:; 


Vignolschienen  Rlektrische 


auf  Holsquer 
schwellen, 
Rillenschienen 

auf  Lang- 
achwellen  In 
Schotter 


Maschinen 


',  Froher  ! 


strecke  der 
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3ö 


der 


Loko-  Per- 


Gfiter 


11. 


zweck 

(Per- 
sonen- a. 

Guter- 
Tcrki>tir 

oder 
einer  der 


12. 


zahl  der 
st.lniig 
beschäf- 
tigten 
I'nrsoncn 
<&D4«Chl. 

der 
Arbeiter) 


An- 

Schlage- 
rn lft3>se 


14. 


Von  den 


vom 
Unter- 
nehmer 
M 


l" 


des  der 
Staates  Provinz 
MIM 


durch  üolhilfon 


16. 

Zeit 
der  ßetrleb*- 


beEirk  Liegniti  (Schlatts). 

10*0000 


Per- 

58 

•onea- 

ond 

Güter- 

verkehr 

Per- 
rerkehr 

42 

kxooto 


'  I 


imooto 


betirk  Oppeln. 


27 

63  306 

Per. 

148 

3  700  ocr 

3700000 

• 

* 

t 

(ra- 

■onen- 

-  zu- 

Stammkapital 

gleich 

nnd 

gleich 

4  000  000 

MCh 

Güter- 

auch 

i 
l 

für 

verkehr 

für  die 

i 

dl« 

Hahn 

i 
■ 

Bahr, 

*«  5) 

• 

• 

•  . 

♦ 

• 

• 

• 

| 

• 

• 

■ 

desgl. 

460000 

• 

■ 

- 

i 
■ 

i 

■ 

■ 

2 

3  54 

deegt. 

9 

272 182 

240056 

Vi  000 

• 

* 

1 

2 

2  14 

desgl. 

10 

810880 

786890 

• 

34000 

5000 

1 

Die  den 

{davon 

rar 

netrag  von 

1 

minde- 

Deckung 

1000  M  für 

1 

stens 

von 

den  Morgen 

5  000 

Grand- 

überstei- 

aa die 

er- 

genden 

8tadt 

werbs- 

Kosten  des 

i 

Rat- 

kosten 

Grand- 

geber 

an  die 

erwerbe. 

Mir  den 

Stadt 

Ausserdem 

i 

Orand- 

Kut- 

Bürgschaft 

erwerbl 

scher 

rar  eine  ge- 

i 

all  Dar- 

■ Kreils 

wisse  Roh- 

lehn 

Leob- 

el  «nähme 

mit  be- 

schniz 

aaf  die 

dingter 

Dauer  der 

ersten 

gunf 

12  Betriebs- 

1 

jahr« 

* 

16  (bei 

desgl 

'ge- 

1400000 

1400000 

• 

• 

der 

mein- 

Bahn 

.chaft- 

XA  1 

llch  mit 

ralt- 

der 

ent- 

Bahn 

hal- 

zu 1) 

1 

ten) 

t 

! 

21.  Januar  : 


1.  Novbr.  1837 
20.  M il  1898 


27^Mal  1894 
Unuar  1896 


13.  Novbr. ! 


30.  Doibr. ! 


3- 
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f  Zeitschrift 
1  für  Kleinbahneri. 


der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 

ortheilt 
von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 


Elgenthltmer 
and 

Betriebsantcrnehincr, 


i>cüntTimtlaa4*e, 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nem  bände- 
iJabn-  nen 
korper  Strassen 


6. 

7. 

Ge- 

wicht 

Spor- 

der 

Schiene 

weile 

lUr  diu» 

l.'tuf. 

Met«r 

m 

kc 

1 

ojas 

24,76 

und 

42,8 

desgl. 

desgl. 

deegi. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

0,766 

24,75 

nnd 

42JB 

0,786 

34,75 

0.785 

34,75 

and 

42jB 

Konstruktion 


Betriebs- 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
Drahtselle, 
Pferde) 


1.  Von  Königshotte 
fiber  Cborzow  nach 
Laurahütte 


2  Von  KonlP>hutte 
nach  Schwientoch- 
lowitx 

3.  Von  Zabrxe  über 
Biskupilz,  Boralg- 
wvrk,  Itobieg, 
Schömberg  nach 
Bcuthen  O-Schl. 

A.  Von  Schömberg; 
nber  Morgenrotb 
naehAntonienhuttc 

6  Von  KaUouit*  nach 
Zawodzic 


Von  Oleiwlir.  nach 


Von  Könlg*hnt1e  Ober 
HeldoknachKattowlt« 
imlt  Ausschluss  der 
Strecke  von  SUt  4«+ 50 
bis  Stat  5„  der  Linie 
Z.ilenze-Kaltow|U> 

Von  Schwienlochlo- 
»it*  nach  Ober -La 
glewnik  mit  Abzwei- 
gung nach  Chropaczow 
(mit  Ausschluss  der 
Btrecke  von 8 tat  3«+60 
bis  Stat.  3«) 


MugdeburgorSlrasBen- 
eisenbahn  (verbindet 
Magdeburg  mit  »einen 
Vorstädten  Neustadt, 
Buckau  und  Suden- 
burg ') 

Magdeburger  Tram- 
bahnen. 
Dieselben  umfassen 
ausser  den  innerhalb 
der  VVeichbildgrcnii* 
der  6 ladt  gelegenen 
Strecken  noch  die  Ober 
dieselbe  hinausgehende 
Linie  von  Kriedricb- 
stadt  bis  Herrenkrug 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Oppeln 
am  24,  Januar  1897, 
«uf  60  Jahre 

am  13.  Juli  1897, 
nuf  50  Jahre 

Von  demselben 
um  12.  August  1897. 
auf  50  .Iahte 


Von  demselben 
am  3.  l>czcm!<er  1897, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  15.  Oktober  1897. 
auf  99  Jahre 


Von 
29  I 
auf  51  Jahre 


Von  demselben 
am  29.  April  1888. 
auf  50  Jahre 


Von  den  i'olizeivenv:il- 
tungen  an  Magdeburg, 
Neustadt  und  Bockas 
7.  Dezbr.  1871 
"*  14.  Oktober  1872 
bis  16  Oktober  1907 

Von  der  Pollzeidirek 
tion  zu  Magdeburg 
am  17  Marz  1884 
bis  1  Oktober  1924 


Kramer  &  Co 
zu  Berlin 


desgl. 

desgl 
desgl 
desgl. 


Schikora  &  Wolff 
ku  Kattowttz 


4  832 


371 


2329 


2700 

8222  3555 
11777 


3255  4368 


345       2  400 


2746 


■£2  42 


8020 


5135  7195 


WIK 


Regier  u  ngs- 
VlgnoUcbienenlRlektrische 


aaf  Holnjner- 

Bchwellen, 
RHIenschienen 
auf  Lang- 
schwelien  In 
Schotter- 
bettung 

desgl. 


desgl. 


Maschinen 


desgl. 


desgL 


desgl. 


dess. 


Loko- 
moUven 


Regieronr  » 


Magdebarger  Strassen- 

12138 

1.435 

18,2 

el*ent)  a  h  n  ^  es  e  1  iacbafl 

i 

Union.  ElektriziUt*. 

14497 

1435 

20 

gesellscbaft  eu  Berlin 

aus- 

und 

i  froher  Magdebarger 

Bchhe.«.s. 

30,43 

Trambahn  •  Aktienge 

lieh 

einer 

barg 

233  m 

lauten, 

der  Mag- 

deburg« 

bahn  ge- 

hörigen 

SutiNchienen 
auf  hölseraeo 

Lang-  und 
0,uerschwellen 
System 
BQslng 

PhOnlx-  und 
Vignolsehlenen 


Pferde 


theila 
Pferds, 


1  Zu  1 


1'8.  Juli  1892 


Dl*  Unter 
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10. 

11. 

Ii 

13. 

14. 

15. 

1«. 

An  iaht  der 

Retrteba- 

7WCCk 

i  i'cr- 

Qmmmt 
uhl  der 
«t&ndig 

tigtCD 

Poraoaen 
i  »uwchl. 

der 
Arbeiter  * 

An- 
»ehlairs- 
mJUsIge 

M 

Von  den  M»ch.Ugraii*»lgen  Koeten 

Slltu  OUCi    wCluOCl  •  lUTgCUri&l-ni 

Koeten 

Zeit 

Lok»-  Per- 

Ooter- 

Güter- 

durch Beihilfen 

der 

der  ttetrlaba- 

UTen  wagen 
Stck.  Stck 

verkehr 

oder 
einer  der- 

II.  1  .1 

tnicr-        ues        aer         Oer  Inter 
nehmer    Staates  Provinz   Kreise  eaeenten 
M            M           M           M  M 

AnsMbrnng 

XI 

eroffhnng 

betirk  0 

p  p  e  1 

n  (Scilla**). 

lor- 

50001» 

500000  ... 

■ 

• 

7 

00(1 

G&ter- 
verkehi 

desgl. 

530000 

530000  ... 

• 

• 

.    I  13 

1 

14 

• 

j 

de«gl. 

• 

1500  000 

1500000  .... 

• 

• 

desgl. 

• 

«0000 

9CÖO0O  .... 

• 

• 

10 

deegl 

300000 

300000  ... 

■  1  • 

* 

dengt. 

• 

1800000 

1800000  ... 

• 

• 

1 

'     1  ' 

1 

de»gl. 

1227  000 

1227000  ... 

•  • 

I 
I 

I 

• 

desgl. 

• 

300000 

8CO0C0  ... 

4 

• 

• 

bezirk  Magdeburg. 

Per- 


IIB 


1  200000, 

Aktienkapital 

1  200  COO 


2536743 


1  200  000 


2536743 


uooooo     16.  Oktober  1977 


25267*3 


JlNovWr.  1884 
1.  Juni  1800 


nehmen  werden  antor  gleichzeitiger  KinfUhrnog  des  elektrischen  Betriebe«  demnächst  vereinigt 
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Bezeichnung 
der  Kieloben  unter 
Angabe  des  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 

erUieili 
von  wem,  wann  nad 
dauernd  oder  anf  Zeit 1 


<Jca.nmhllan.kc, 
davon 

anf  anf 
ejgft-  vor- 
rem  hande- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 

-2  ü 


7. 

Spur- 
welle 

Oe 
wicht 
der 
Bchiene, 
fDr  das] 
lauf. 
Meter 

m 

Konstruktion 


Betriebs- 
miUel 

(Lokomo- 
tiven. 

eicktriseitr 

Maschine«. 

Drahts«i  U- 
Pferde) 


Regierung«- 


Ii 

Von    Rosenburg  Im 

Von  dem  AmUvor- 

Anitsrath  Eisner 

126G0 

1000 

0,600 

7 

l'roiilschicnen 

Pferde  und 

Kreis«    Calbe  nach 
Pauetz 

steher  zn  Gross-Rosen- 
burg 
am  26.  April  1883, 
anf  Widerruf 

zu  Klein-Rosenbnrg 

13600 

1 

anf  eisernen 

Schwellen 

Ochsen 

1 

Schönebeck  •  Eimener 
Straasenbahn  (vom 
Bahnhof  Schönebeck 
der  Eisenbahn  Magde- 
burg- 11  alle  aber  Salze 
bis  Bad  Eimen, 

Von  den  Polizoiverwal- 
tungen  zu  Schönebeck 
und  Grova-Salze 
18J26.  Marz  1886 

am 

bezw.ia  Marz  1886' 
auf  36  .lahre 

Aktiengesellschaft 
Schonebeck  •  Eimener 

Straasenbahn 
zu  Schönebeck  a.  E. 

• 

2600 

1,000 

25 

Stablschleneo 

auf  Holz- 
lnngt-cbwellen 
mit  Traversen 

Pferd« 

5 

Halber«  Udler 

Von  der  l'otizelverwal- 
tung  zu  Halberstadt 
am  11  Mai  1887, 
auf  40  Jahre 

HalberstadUr 
Straesenbahn  •Aktien- 
gesellschaft zu  Halber- 
atadt 

3  506 

1,000 

18 

Stahlschienen 
anf  hölzernen 

Lang-  und 
Querschwellen. 
System  Busing 

(k-sgl 

e 

Gommern  -  Pretzien« 
Ein  on  bahn  (von  den 
8icinbruchon  Dannig 
kow,  Galgenteid  und 
Neues  1-and  nach  dem 
Verladepiatz    an  der 
alteo  Eibe  bei  Pretzien' 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zn  Magdeburg 

am  6.  Dezember  1890, 
dauernd 

Gommern  •  Pretdenor 
Eisenbahngesellschaft 

(R.  G.  ni.  u.  H.  ') 

3000 

- 

I 

0.750 

14 

Stahls  chicneu 
auf 

llolzaehwellen 

Loko- 
motiven 

7 

Stendaler  Strassen 
bahn   (vom  Bahnhof 
Stendal  nach  der  Alte- 

Von  der  Pollzeiverwal- 
tung  zn  Stendal 

25  MjÜ  1881 
>m  14,  6eptember 

bis  31.  Marz  1931 

Stcndaler  Strassen 
bahn    -  AJtlicn£ir«ell- 

sebaft  zu  Stendal 

2300 

1,000 

24 

RlUenschieneti 
Eystem  Phönix 

Pferde 

s 

Von  Homburg  nach 
Börssun  mit  Abzwei- 
gung  von  Hornburg 
nach     der  dortigen 
Zuckerfabrik 

Kur    die  Innerhalb 
Preus»ens  gelegene 
Strecke  von  dem  Re- 
gierungspräsidenten 
zu  Magdeburg 
6  April  1894, 

M*~"a"l887. 
21.  April 

ohne  Zeitbestimmung. 

Kur    die   in  Braun 

schweig  gelegene 

8trecke 

am  13.  Mal  1894 

Stadt  Hornburg  und 
Aktien  geeellschaft 
BObenzuekerfabrik 
zu  Hornburg 

6008, 
davon 
4009 
in 
Preus 

* 

1,436 

34,5 

Stahlscbienen 
auf  kiefernen 
und  eichenen 
«Juerschwellen 

Loko- 
motiven 

«J 

Von  Ascheralebao  über 
Schneidungen  nach 
Nienhagen 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
11.  Seplbr.  1R96 
21.  April  1897  ' 

31  **«  1Eg8 
C  Mal 
'lauernd 

Aschers  leben  -Schneid- 
lingen  -  Nienbagener 
Kleinbahn  •  Aktienge- 
sellschaft zu  Aschers- 

41300     4  000 
46  200 

1 
1 

1 

1,436 

23,8 

Suhlschienen 
auf 
hölzernen 
Schwellen 

a>«gl. 

Pie  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesrtres  vor.  V..  Js'l  ITC  unterworfen. 
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10. 

Anzahl  d«r 

l.oko-    Per-  _,_ . 
ino-  tonen 
tiven  wagen 
Stck.  Sick. 


n. 


tfetrieli*-  <Je*am 
«weck 
(Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
selben) 


12. 


mt- 
tahl  der 

beechli?- 
tlgt*n 
Personen 
uijK.ieh] 

der 
Arbeiter 


Von  den  tu»  c.btajr*m  aasigen  Kosten 
■ind  oder  werden  aufgebracht 


dareb  Beihilfen 


16 
Zeit 


bezirk   Magdeburg  ( Fortsetzung). 


171 

[Low- 
rlesj 


6 


2    I  3 


Per- 

1 

sonen- 

and 

Güter- 

verkehr 

Per- 

5 

sonen- 
verkehr 

deegl 

17 

Güter- 

4 

verkehr 

Per- 

ron lt- 

verkehr 

Per- 

9 

sonen- 

and 

Gnter- 
verkehr 

desgl. 

57 

KKOU 


156000. 
Aktienkapital 


210000. 
ienkipit 

210  CO0 


220000 


75  000, 
Aktienkapital 

75000 


450000 


3160000. 


1  500000, 
davon 
PriorlUU- 
Itticn 
600000 


60000 


I 


153000 


210  00C 


:.j  ieci 


3160000 


3000 


50000 


60000 


2;cr>.j 


1883 


Juni 


1  Uezbr  1880 


53 180       3.  Jon!  1892 


430000 


3  150  000 


1.  Jaii  ; 


1.  April  : 
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UZeiUcbrllt 
r  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

5. 

& 

7. 

8. 

9. 

Gesam 

ntiango. 

Ge- 

DCineos 
mitli'l 

(Lokomo- 
tiven. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  anter 

Die  Genehmigung  ist 
erthellt 

F.lgentbutucr 
and 

da 

auf 
eige- 

»on 

auf 
vor- 

Spur- 

wicht 
der 
Schiene 

Konstruktion 
den 
Oberbaues 

Angabe  dea  Anfangs- 
nnd  des  Endpunkte» 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Betrlebsunternehmer, 
Bauunternehmer 

nem 
Bahn- 
körper 

hande- 
nen 
Strassen 

welte 

für  da* 
lauf. 
Meier 

elektische 
Maschinen- 
Drahtseile. 
Pferde) 

in 

m 

m 

kg 

10  1 


11 


12 


l.< 


Vom  Ihlekanal  Uber 
Burg  bei 
barg 


Lübars  mit  Ab- 
Lttule'naiatz 


Von  Grosa  -  Lübars 
nach  Magdeburg»:  - 
forth  ala  Verbin- 
dungsbahn der 
Bahnstrecken  von 
Burg  nach  Zlesar 
und  nach  Orosa- 
Lulm* 

Von  ClOtze  Ober  Wem 
atedt  nach  Gross -En- 
gersen  mit  zwei  An- 
schlußgleisen auf  den 
Haltestellen  Ziegelei 
Mosel  und  Kakerbeck 


Vom  Bahnhof  Goldbeck 
der  Eisenbahn  Stendal 
—Wittenberge  nach 
Giesenslage  bis  zur 
bei  Werben 


Von 


Von  Heudcbcr  nach 
.MaUiertol! 


*u  Magdeburg 
10   Novbr  1896 
n    25    .lull  1806  , 
21.  April  1897 
dauernd 


Von  denselben 
29  April  189C 
21.  April  1B97- 


Von  demselben 

23 .  Juli 
17  N'ovember 
21.  April 


18E6 


1887. 

23  November 


2.  Februar 

7.  Apnl 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
11  November  1896. 


Regier  u  n  g  s  - 


l'ur  die  in  Preusaen 

gelegene  Strecke 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
2  Juni  1897 
20.  April  1896- 
nuf  75  Jahre 
Kür  die  in  Brann- 
«chweig  gelesene 
Strecke 
am  10  September  1897 


KreU  .lerichow  I 


AUmArkische  Klein- 
babngeselUchaft 
m  b  H 
zu  Clntze 


Kltierguubenitzer 
Philipp  FreMe  zu  lden 


Kleinbahn  -  AkUenge- 
selUchalt  Heudeber- 
Maulerzoll  m  Halber- 


woeo 


10  200 


21400 


20000 
ausser- 
dem 
2000 
auf 
dem 
Bahn- 
körper 

der 
Staats- 
bahn 

i 

21130. 


14  500 
In 


0750 


0.750 


0.750 


1.435 


1,435 


13.» 


133 
und 
20 


13  DB 
und 
20 


Stall  Iscblenen 
auf  getränkten 

hölzernen 
t^uersch  wellen 


24 


24.39 


auf  hölzernen 
tjucrschwcllen 


desgl. 


Stahlschtenen 

auf  tluss- 
eisernen  Lang 
schwellen  in 
Kiesbettung. 

System 
Hann  rinn 


StahUchlencn 
anr  höbemen 
Schwellen 


Loko 
motiven 


desgl. 


desgl. 


Loko- 
motlren 
und  Pferde 


J.ok»- 
motiven 


Drahtseilbahn  in  Zeitz 
auf  den  dortigen  Wen- 
Beig  hinauf 


Von  der  Pollzelverwal 
tuug  zu  Zeitz 
am  3.  Mar/.  1877, 
auf  Widerruf 


Karl  Bescheier. 
Bauunternehmer : 
Zimmermeister  Eduard 
Trelrop  zu  Zeitz 


1.43S 


Regierung»- 

Kiscrne  Drahtseile 
Schienen  auf 

hölzernen 
^uerschweilen 
in 

Kie-liettung 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

16. 

16. 

Anaahl  der 

loko-   Per-  Q(iUi 
mo-  aonen- 
tiven  wagen 

Betrieb«- 

zweck 
<  Per- 
sonen- n. 
Onter- 
?crkchr 

oder 
einer  der- 
gelben) 

Oeaammt- 

^ ;  .Aruli^ 
beschäf- 
tigen 
l'erwonen 
lauachl. 

der 
Arbeiur 

An- 
«chlag*- 
m  aasige 
Kosten 

v 
V 

B 

Tom 
Unter- 

^hlag«ma<«igen  Kosten 
nd  oder  werden  aufgebracht 

durob  Beihilfen 

de*        der        der  ,<ler 
Staate*  Provinz  Kreit»  Ä. 
M          M          M  M 

Kosten 
der 

Zelt 
der  Betrieb»- 
cr6ffnong 

Stck.  Stck. 

M 

M 

M 

bezirk   Magdeburg   (8c  bloss). 


107 


50 


Per- 
sonen' 

nnd 
Güter- 
verkehr 


<le*gl. 


dt>sgl. 


27 


11 


XL 


U 


945100 


177  400 


600  000. 
Grundkapital 

230000 


900000 


1545000. 
Aktienkapital 
1218000. 
davon 
Priorltats- 
StammakUen 
565000 


945100 


177400 


Dem  Krcl*e  Ist  Ton 
dem  Staate  nnd  der 
Provinz  ein  Darlehn  in 
Hohe  eines  Drittel*  de* 
Anlagekapital«  m  2'/„ 
und  l"/.Tili;unt 
bedingter 


I 


ltclnertrage  bewilligt 


500000 


WO  M>  '■ 


2C0000  200000 


Je  zur  Hälfte 
Prlorltats- 
Stainm-  nnd 
Stammaktien 
80000 
als  ver- 
lorener 
Xnacbus 
von  dem 
Herzog- 
thum 
Hraun- 
fChweltf 


28  000 
Stamm- 
aktien 
von  dem 
Kreise 
Halber 
atadt 


l 


425  000 
Stamm- 
aktien, 
365  000 
PrioritatB 
Stamm- 
aktien vor 
Lenz  .v  Co. 


4.  April 


19  Oktober 


1836 


8  Oktober  1896 


2t  August  1897 
15  Januur  1S98 


1.  April  lBtfc 
1.  Oktober  IHM 


1.  August 
1.  öeptbr. 


1888 


bezirk  Merseburg. 


Per- 

sonen- 

nnd 

Onter- 

verkehr 

30  WO 


30CO0 


30  000 


August  1377 
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f  Z*it«ohrift 
[fftr  Kleinbahn.- 


der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de*  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 

ertheilt 
Ton  wem,  wann  and 
»der  auf  Zelt? 


Eigenthtinier 
und 

Betrieb*  Unternehmer, 


tJeaamiutirtnire, 
davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nem  hande- 

Bahn-  nen 

korper  8tra*»en 


c 

D. 

7 

O. 

Oe- 

Spur- 

wlcbi 
der 

Konstruktion 

Schiene 

weit« 

fnr  da» 

lauf. 

Meter 

"6- 

Belriess- 
mitte« 

J/OkotTK- 

tlven. 
elcWiTbX*- 
M  aachin  a. 
Drabtaettt, 

Pferd») 


Pferdeetaenbahn 
In  Wittenberg 
(vom  Markt  nach  de 


Naumburger  Strassen 


Von  dem  Sophien- 
hafen  in  Halle  a.  8 
nacb  dem  Staatg- 
bahnhofe  daselbst 


2  Von    Halle  a.  8. 
nach  Hctbstedt 


Von  Halle  a.  8.  Uber 
Kelberg  and  Döllnitz 
nach  Schkeuditz 


Von  Halle  nach  Leipzig 


BUdtbahn  Halte  a.  S 
(vom  Staatsbahnhof 
nach  verschiedenen 
Punkten  der  Stadt  so- 
wie nach  Oleblchen- 
steln  und  nach  Tro- 
tha,«) 


Hillesche  Strafen 
bahn  in  der  Stadt  Halle 
und  nach  den  Vororten 
Cröllwitz     und  Oie- 
bichenateiit  *) 

Von  Zörbig  nach  Cö- 
theo  mit  Abzweigung 
von    K  adegas  l  nach 


Von  dem  Magistrat 
zu  Wittenberg 
am  II.  Mai  IHK, 
aut  40  ,'ahre 


Von  der  l'olizcivcrwal- 
tung  su  Naumburg  a,  S. 
am  25  Juni  1888 
bis  L  Oktober  1932 


Von  dem  Regie- 
rungspräsidenten 
zu  Merseburg 
30  Dezbr  I8S* 
lm  7.  April  1897  " 
au (75  Jahre 


Von  demselben 
am  3  Mai  1897, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  26.  Juli  1897, 
auf  50  Jahre 
(für  die  In  l'reusaen) 
gelegene  8trecko 


Von  demselben 
9.  August  1887 
*m    6  April  1898 
bis  30. 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  3  Januar  1898 
bl»  30.  September  1829 


Kür  die  in  Preumci 

telegen*  Strecke 
von  dem  Regierung« 
Präsidenten 
j-u  Meraehurg 
22  Okthr.  1697 
am  22.  April  1638  1 
auf  90  Jahre 


Emst  Heilig,  Rentler. 
m  Wittenberg  a.  E. 


Saumburger  Strassen- 
bahn  •  Aktiengesell- 
schaft     zu  Naum- 
burg a.  8. 


Aktiengesellschaft 
Halle-Hetlstedter 
Elsenbahngeaeltachaft 
zu  Halle  a.  8 
Bauunternehmer : 
Für  die  Bahn  zu  1: 
Knoch  &  Kallracyer 

zu  Halte  a  8  ; 
fnr  die  Bahn  zn  2: 
I*nz  \  Co  r.u  Stettin 
Bctrlebsunternehmer: 
iHüit  &  Co  r.u  Bteltin 

EisenbahngeSollecbaft 
Halle-Schkeuditz. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Halte  a.  8 


Kramer  A  Co.  zn  Berlin 


Stadt  Halle  a  8  und 
Allgemeine  Elektrizi 

t&tsgeaeltschaft, 
Stadtbahn  Halle  a.  8-, 
zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmerin  ■ 
Aligemeine  Elektrizi- 

Uttsgesell&chaft, 
Stadlbahn  Halle  a  5., 
zu  Berlin 

llalle»cbe  Strassen- 
babn   -  AkticngeBell- 
schaft  zu  Hallo  a  S. 


Ei«  cnbahnbau  gesel  l- 

schaft 
R  Burchard  Co. 
ru  Bertin 


ReniernnK« 


1  M 


2950 


6000 


1100 


7100 


25500 


zum 


3775 


27  258 
(in  I'roussen) 


15  745 


9170 


173»  400 


17  600. 
davon 
2900 


ljOOO 

25 

Stahlrillen 

Pferde 

schienen  auf 

Langschwcllen 
mit  eisernen 

1,000 

33  J5 

Stablrillen 

FuOko- 

schienen. 

rnotiven 

theii weise  mit 

Stihl- 

scb  wellen- 

nnterlage 

1,435 

24.39 

Vlgnolschienn, 

desgl. 

und 

und 

auf  hölzernen 

1.000 

SO 

ijnerschwellen 

(in  der 

und  Rillen- 

Thurm- 

schienen  auf 

«trassei 

Beton- 

unterlage 

1,436 

desgl. 

desgl. 

1,435 

• 

• 

desgl 

1,435 

24.75 

Klllensehlenen 

Elektrisch» 

und 

auf  Kleaonter- 

Maschine 

42J8 

bettung  und 

Vignolschienen 

auf  hölzernen 

Qnerscb  wellen 

1000 

83,5 

Pbonlx- 

desg! 

und 

schionen 

1.000 

27 

HaarmannKClie 

drsgl 

Zwllllngs- 

t-chlenen 

0,750 

13^)2 

StalilKcbienen 

Luko 

und 

auf  Quer- 

motivtt 

22 

schwellen 

')  Her 


vom  28.  Juli  1882 


-  *  Nach  Unterwerfung  nntc 


lUiranp  <l*a  cbktrbcfcen  Betriebes  wie  bbher  mit  Pferden  b»'r;.-bep.  -  *>  Di«  V^'-'.-^ir-  d;r  O^ram'-o-r      <B«  AliR».s>»» 
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10. 


Loko-  Per- 


Gnter 


n.o-  sonen- 
tJven  wagen 

fitck. 


ll. 


Betrieb»-  Oeuramt- 


iweck 
(Per 
«onen- o 

(jlUlT- 

verkehr 

oder 
einer  der 
selben} 


12. 


z.itil  dar 
BUndig 

t  igten 
Personen 

der 
Arbeiten 


13. 

An- 
schlags- 

IllÄSBigP 

Kosten 


14. 


i'oti  den  *nschl.tg»ina."SLeen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 

Unter- 
nehmer 
M 


durch  Beihilfen 


de«  der 

Staates  Provinz 
M  M 


Kosten 

der 

M 


Zelt 
der  Betrieba- 


bezirk   Merseburg  (Fortsetzung). 


2 

• 

Per- 
sonen- 
verkehr 

1 

27  000 

30000   :  . 

1 

1 

• 

30000 

26  Juli  1888 

l 

3  8 

i 

2 

Per- 
Konen 

und 
Güter- 
verkehr 

13 

172  900, 
Aktienkapital 
124200 

124000 

• 

124000 

35.8eptbr.1892 

•  • 

Gütor- 
verkehr 

• 

- 

• 

■ 

• 

9.  Jannar  18B5 

10  28 

•  • 

172 

• 

• 

Per- 
ron en- 

und 
Guter- 

6760000, 
Aktien- 
kapital 
6250000 

6  750  000 

• 

• 

* 

• 
• 

6780000 
• 

• 

22.  Mai  1886 

desgl. 

| 

1800000 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

■  • 

Per 
»onen-, 
Gepäck 

und 
Stückgut 
% erkehr 

• 

8UI0000 

I 
1 

1  * 

• 

• 

.  72 

Per 
sonen- 
verkebr 

100 

2771370 

2100000 

1 

i 

• 

1 

• 

671370 

2771370 

24  April  18B1 
4  Juli  1898 

1 

.  30 

deegl. 

61 

Aktienkapital 

675000 

Es  sind  i 

rw 

• 

ehmerin  i 

ufgebrac 

•ton  von 

ht 

■ 

5  Oktober  1882 
(Pferdebetrieb) 

4  3 

1 

1 

80 

Per- 
ionen- 

und 
Güter- 
verkehr 

22 

900000 

900000 

• 

- 

1 

♦ 

* 

9  Dssbr.  1887 
8.  Augtut  1898 

die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1882  neu  genehmigt.  —  «;  Die  Bahn  wird  bis  zur  Beendigung  der  Arbelten  für  dio  Bln- 
•"eutich?  Kte'^taluigcseUscaaft  ist  rurel  aasen. 
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der  Kleinbahn  anter 
Angabe  des  An/angs- 


Dle  Genehmigung  ist 

ertheilt 
von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 


und 

Retiiebsunternehmer, 


6. 

Gesammll&nge, 
davon 

auf  auf 

eige-  vor- 
nem  bände* 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 
m  m 

Spar- 
welte 

m 

Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
für  da* 
lauf. 
Meter 

kg 

I 

214S      7  800 

0,750 

12.3 

9?« 

i960 

1,438 

31  .03 

6055     25  577 

1,000 

• 

31632 

Konstruktion 


Betriebs 
mittel 
Lofcomt- 

elekTrSchf 
Maschine«. 
Drahtseil«. 
Pferde) 


10 


II 


12 


Von  Zörbig  nach 
Membere 


Von  der  Elb«  bei  Tot- 
trat! nach  dem  Btaats- 
bahnbofe  Torgau  der 


Von  HetUtedt  über 
Leimbacb,  Mansreld. 
Bahnhof  Mannfeld,  Eu>- 
leben  nach  Helfta  mit 
Abzweigung  von  Ei»- 
»acb  Bahnhof 


Eisleben  and  nach  den 
Friedhöfen  In 


Erfurter  elektrische 
Straseenbahn ') 

Strecken: 

1.  Vom  Bahnhof  llvers 
gehofen  Im  Land- 
kreise Erfurt  nach 
der  Flora  In  Erfurt 

2.  Vom  Auenkeller  bis 
Arnstadter  Strasse 
(Bahnhof  F.rfurt) 
und  welter  durch 
die  Steigervtrasse 
Ins  PRrtchenstrarse 

3.  Vom  Hlrscbgarten 
nach  dem  Schlltzen- 
haus 

KlektruK'hc  Straasen- 
bahn  in  der  Stadt 
Muhlhausen 


Von 


am  17,  Januar  1896, 
auf  50  Jahre 


Von 

am  7.  Februar  1898, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
27  Juni 
'3Ö7 

auf  50  Jahre 


»Chart 
K.  Hurehard  *  Co. 


Stadt  Torgan. 


Lehmann  .\  Waldmann 

au  Torgatt 
Betriebsunternebmer 
Xlegler  Richter 

zu  Torgau 

Elektrische  Kleinbahn 
im  Maiisfclder  tlerg- 


Von  dem  Kegierunge- 
pr&eldenten  zu  Erfurt 
30.  Marx  1894 
14  Oktbr.  1895 

bis  31 


Von  Uberdorf 
Itzehoe 


Von  L'eteraen 
Tornesch 


Regierung!" 

Lok* 


auf  1 
Schwellen 


auf  holzeroon 
Qucrschwcllen 
mit  l'ntcrlags- 


Phonlx- 


nnd  Vignol- 
schienen  auf 
gotrankten 
klefernen 
Schwellen  mit 


Elektro* 


Unterlag«, 
platten 


Regiorung»- 


Von  demselben 
am  20.  Mal  1838, 
auf  50  Jahre 


Allerhöchste  Konxeo- 
slon  vom  4.  Januar  1868. 
bezw.  von  der  fiegle 
rnng  r.u  Schleswig 
31.  Mal  1878 
lm  14  Juli  1879- 


1,000 


1.000 


29 
l.la 

42,8 


33  J5 


Phonlx-Hillen- 
schienen  und 
Haarmanscbe 
Zwillings- 
schienen 


Blllenscliienen 


Elektru-i 
Maschir 


.les,;:. 


Regicrungs- 


Allerböchste  Konr.ea- 
slon  d.  d  Nancy, 
den  14.  Marx  1B71. 
dauernd 


Altensche  Pariland 
Zemenlfabrikcn 
r.u  Hamburg 


1  eter*ener 

ge^ellschaft. 


zu  Uetersen 


22607 


3  000  2CO0 


0,860 

26 

Elsenschiencn 

Loko 

auf  hölzernen 

motiven: 

^uerschw  eilen 

1,435 

Suhlschienen 

Pferd* 

bis 

auf  eichenen 

35 

und  klefernen 

(Juerschwellcn 

■)  Fruhei  Pferdebahn.    -  «)  Früher  Pferdebetrieb. 
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10. 

11. 

1Z 

13. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

I.oko-  Per  QMer 
reo  sogen- 
tiven  wagen 
Siek.  Stck. 

Betriebe- 

(Per- 
sonen- D. 
Güter- 
vivki.'ti  r 

oder 
olner  >!er- 

(lesaiiiml- 
7.1h!  der 
Händig 
Lescliil- 
Iljrtcn 
i'ereonon 
UUsscbX 

der 

Arbiter) 

An- 
schläge- 
rn iwigo 
Kosten 

M 

Von  den  an3Ch[2.gsml3Hig<?n  Kosten 

„_                 dnreh  Beihilfen 
vom 

Unter-       dee       der    .    der  ,<1«r 
nehm  er    Staates  Provinz  kreise  eaeenten 
U           M         M         M  M 

Kotten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betriebs- 

bezirk  Merseburg  (Schlatts). 


rer* 

Mit  cfyi 

w£l  W3 

• 

• 

» 

•  ■ 

• 

■ 

*onen- 

i 

und 

Güter- 

i 

verkehr 

Güter 

130000 

13CLO0 

• 

■ 

* 

* 

verkehr 

1 

i 

Per- 

4500000, 

4500  000 

• 

• 

i 

! 

• 

• 

sonen- 

Aktienkapital 

nnd 

4G000CO 

Stitck- 

giitver- 

kehr 

i 
! 

s 

1 

bezirk  Erfurt. 


41 


Per- 
sonen- 
verkehr 


bezirk  Schleswig. 


3ÖS 


1  ICO  000, 
ktienkupit. 

1  100  000 


470  [00 


HXlOO"? 


Güter- 
verkehr 

46 

Per 

7 

sonen- 

nnd 

Qater- 

Terkebr 

135  000 


160000, 
Aktienkapital 

150000 


125  0CO 


150  000 


1  1000« 


2  Jnni 


ISO  000 


law 


2  Beptbr.  1873 
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f  Zeitschrift 
IfHr  Kleinbahn*« 


1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

a 

9. 

1 

Bezelchnnog 
der  Kleinbahn  unter 
Angab«  des  Anfangs- 

Die  Genehmigung  ist 

erlheilt 
Ton  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Elgenthftmer 

Qeeainmtlange, 
davon 

auf   I  auf 
eige-  ,  vor- 
nem  bände* 

kfiruer  Strien 

r*pa  r- 

wcite 

wicht 
der 
Schiene 
für  da« 
lanL 
Meter 

Konstruktion 

des 
Olierbane» 

Betriebs- 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen 
Drahtseil». 
Pferde, 

m 

m 

m 

R«ffiernnjts 


.1 

l'ferdebahn  In  der 
Stadt  Flensburg'. 

Von  dem  Magistrat 
zu  Flensburg 

am  a  .Januar  1881, 
anf  25  .Tahre 

Flensburger  Stra-wn- 
bahn  Aktiengesell- 
schaft zu  Flensburg 

• 

2300 

1,000 

11 

und 

25 

Rillenschienen 
anf  Lang- 
schwellen 

Pferde 

-1 

euenbihnsesellschalt 
zu  Hamburg:«) 

• 

Gesellschaft  xu  Ham- 
borg 

• 

• 

1,436 

* 

1  Elektrische  Stras- 
senbabn  ron  Ham- 
borg Ober  Markt- 
platz Wandsbek 
nach  Elchthal 
nebst  Anschlnss- 
linies  nach  Gross- 
JUthorn  nnd  Ma- 
rienthal 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
an  Schleswig 

z  Joll 

a™  c  r>,..  1807 
5.  Oktober 

bis  31.  Dezember  1902: 

flu-  die  AnHchluflslmicn 

lt.  Vertrag  mit  der 

Stadt  Wandsbek 

bto  31.  Dezember  idos 

• 

• 

5949 

• 

27 
bis 
53 

1  .angschwel 
lenxchienea- 
oberbaa  mit 
Matts  tos», 
System  Haar- 
mann und 
System  Cnlin 

ElsWtrt»ctf 
Maschine» 
and  Pfer!« 

2.  Elektrisohe  Straa- 
aenbahn    in  der 
Stadt  Altona 

• 

Von  demselben 

IS.  Oktober  1896 
ia  November  1887 
bis  31.  Dezember  1926 

• 

1629 

3338 
und 
53 

System  I'honlx 
mit  Calinschen 
Sparhaltern, 
Blatts  toeaen 
nnd  Kremp- 

Elektrisch« 
Maschinen 

ring-  (Altona)  nach 
Othmarschen   ,  in- 
nerhalb Altenas)») 

Von  dem  Magistrat 

au  Alton» 
am  13  Januar  1880, 
anf  36  Jahre 

• 

* 

1756 

■ 

33.88 
und 
452 

Hystem  1'bOnlx 
mit  Cnllnsohea 

nnd  Schwellen- 
System  Colin 

Pferd? 

4.  Von  Hoheluft  nach 
Lockstedt  Inner- 
halb Hambargs)*. 

Von  dem  Begiernngs- 
prialdenten 
an  Schleswig 
am  6.  November  1897 
bis  31.  Dezember  1888 

• 

• 

1800, 
davon 
1522 
in 
Preus- 
sen 

* 

53 

8chwellen- 
»chienea, 
System  Colin 

Elektrisch 
Masern».« 

5 

Sylter  Dampfeporbahn 
Ton  Munkmarsch  nach 
Westerland    auf  der 
Insel  Sylt1) 

Von  der  Regierung 
xn  Schleswig 
am  2&  Mai  1888, 
a«f  40  Jahre 

A.  Knhrt, 
Eisenbahndirektor 
zu  Flensburg 

5000 

• 

1.000 

15,75 

Vignolschicnen 
anf  Qaer- 
schwellen 

Loko- 
motiven 

6 

Pferdebahn  in  der 
Stadt  Schleswig 

Von  dam  Marintrxt 

auf  25  Jahre 

sehaft  zu  Schleswig 

e 

•9 

^Patent 
Böttcher 

i  rerae 

7 

Von  der  Gasanstalt  In 
Altona  bis  zum  Plsch- 
«narkt 

Von  dem  Pollseiamt 
am  2«.  Man  1894, 

Stadt  Altona 

» 

1*00 

1.438 

56.7 
und 
B2£ 

Haarmann- 
cches  Lang- 
schwellen- 
sy stem  mit 

doegl. 

8 

Von    Wittdan  nach 
Kniepaand  anf  Aoirnm 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
ku  Schleswig 
am  20.  Augu.it  1884, 
auf  20  Jahre 

Direktion  des  Xordaee- 
badea  Wittdnn  auf  Am- 

I  Ulli 

4260 

0,900 

15 

Stahlschienen 
anf  hOlzemm 
Qnersch  wellen 

Loko- 
motiven 

«)  Das  Aktienkapital  von  ursprOngllch  249900  51  ist  im  Jahre  1890  anf  V.  «eines  Werth  es  herabgesetzt.  -  1  Die  Oesellach^ 
Strecke  »oll  demnächst  elektrisch  betrieben  werden.  -  ')  Früher  Pferdebahn.  -  ")  Der  Unternehmer  hat  »Ich  den  Bestimmungen  d« 
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10. 


Ijoko-  Per- 
mo-  <onec 


GOtcr 


Stck. 


II 


51 


17 


I  I 


2  7  6 


10 


l  3 


eice 
nen 

Wa- 
g*n 


11. 

12. 

Uetrieba- 

<ie*aniint- 

eck 

zahl  der 

(Per- 

»rftmlig 

Vitien-  u. 

fesohar- 

r;  ijter- 

tlgten 

verkehr 

Personen 

oder 

■  au?schl. 

einer  der- 

der 

selben) 

Arbeiter 

chlenwig 

Per- 

18 

sonen- 

verkehr 

• 

• 

182 

67 

6 

• 

6 

Per- 
■lonen- 

5 

«nd 

Güter- 

verkehr 

Per- 

17 

sonen- 

verkehr 

Gttter 

1 

verkehr 

Per- 

8 

sonen- 

verkehr 

An- 

KChlllfiB- 

Kosten 


aufgebracht 


daroh  Beihilfen 

der        der  ,der 
Staate»  Provinz  Kreit« 


deB 
:aat< 
U 


e^enten 
M 


M9  900. 
Aktienkapital 

83  3CO 


Aktienkapital 


uoooo 


Aktienkapital 

06  000 


saoooo 


60  000 


I  . 


Es  «ind  »AmmtUcbe  Koeten  von  der 


221  3SJ 


15b  CO0 


4fi«J0 

(aas 
Zolim- 
xchluw- 


!  I 


Koeten 
der 
Ansftihrung 

M 


16. 
Zeit 


221  330 


I5C000 


S  M«  1881 


18.  Detbr.  1869 
9.  Mar«  1898 


20.  Angost  19* 

lZ8eptbr.l887 


38.  April  1893 


9  Mar.-  18* 


8  Juli  18* 


1.  Jb.1i  l«äi 


-  «i  Diese 
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i   ,  ....  ^  — 


z. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs- 
und  iii 


Die  Genehmigung  Ist 

ertbeilt 
von  wem,  wann  und 
oder  auf  Zelt? 


Eigenthumer 
and 

ßetriebranternehmer. 


B. 

Geeammtlange, 
davon 

auf  auf 
ei  (je-  vor- 
nem  hande- 
Babn- 1  neu 
körper  Strnwen 
m  m 

6. 

Spur- 
weite 

m 

7. 

Ge- 
wicht 

der 
Schien« 
fnr  da« 

lauf. 
Meter 

kg 

8. 

Konstruktion 
Oberbaues 

9 

Betriet*- 
mittel 
(Lottocne- 

Uvea, 
elektrisch« 
M  iBcoinn 
rirahUeü? 
Pferd*) 

Regicrnngs- 

■ 

14800 

1.100 

36 

CM*alpf  F-4ekr*  !■»  m 

rj  1    h  l  niCD( 

10000 

l.«S 

Loko- 

auf  ijuer 

13780 

1.000 

IS* 

desgl. 

deegl. 

9965 

1.435 

62 

Prolll  rüOnix 

mit  Cullnschen 

Patent- 

Traversen  ani 
BlattstOesen 

• 

2406 

im 

48,43 

Billenschienea 

Pferde 

1 

t 

auf  Beton- 

196&C 

1  m 

34,39 

Stahltcbieneo 

Loko- 

(ausserdem 

auf  Quer- 

werden  24S0  m 

der  Btoatebahn 

Kiel-Asche- 
berg mitbe- 
nutzt 

1 

• 

11432 

1.436 

428 

Riltensehiencn 

Klektriscie 

auf  Lang- 

Maechita 

* 

IM» 

153 

Stablsehienen 

Loko 

auf  hölzernen 

motlvee 

i 

1 

Querschwellen 

10 


II 


12 


Kl 


11 


1 5 


16 


Klcktrlsche  Strassen- 
bahn  In  Kiel ') 


Von  Elmshorn  nach 
Barmstedt 


Von  Niebüll  im  Kreise 
nach  Dago- 
bnll 

Elektrische  Strossen- 
bahn  von  Altona  (Ot- 
tensen) durch  Hamburg 

Industriebahn  in  Otten- 
sen (vom  Bahnhof 
Battenfeld  nach  ver- 
schiedenen Strassen  im 
Sudtthelle  Ottensen 
zu  Altona: 

Von  Kiel  nach  Schön- 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Schleswig 
29  Der.br  1894 
am  7.  Pezbr  1896  ' 
auf  36  Jahre 


1835, 


Von 

6  Juni 
1  11.  September 
dauernd 

Von  demselben 
am  6.  Juni  1895. 
dauernd 


Von  demselben 
7.  Oktober  1886 
6.  Juli  1886 

bis  31 


.im 


Von  Altona  nach 
Blankenese 


Vom  Bahnhof  Ua- 
derslebendcrElseu- 
bahn  Woyeos  — 
Hadersleben  nach 
Christiansfeld  mit 
Abzweigung  längs 
des  Hadertlebener 
Hafens 

Vom  Hvli'.rslebener 
HaTcn  uVer  Woyene 
nach  Qramraby  mit 
Abzweigung  nach 
Kodding 


Von  der  Polizeibehörde 
zn  Altona 
am  8.  Juni  1897, 
dauernd 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Schleswig 
am  11.  Juni  1887, 
auf  30  Jahre 


Von  demselben 
am  19.  August  1897, 
auf  40  Jahre 


Allgemeine  Klektriri 
taiflgeselischalt 
zu  Berlin. 
Betriebcuntornehmer : 
Allgemeine  Lokal-  und 
Strassenbohngesell- 
schaft  zu  Berlin 

Klmsborn- Barmstedter 
Eisenbahn    -  Aktien- 
gesellschaft zu  Elms- 
horn 

Klainbahngefellscbaft 
NlebMl-Wyk  zu  Nie- 
büll 

Hamburg- Altonaer 
Zentratbahngesell- 
»chaft  zu  Hamburg 


Kleinbahn  -  Aktienge 
Seilschaft  KJel-Schon- 
berg  zu  Kiel. 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmer: 
Lenz  «v  Co.  zn 


Von 

am  5.  Der.br.  1897, 
auf  30  Jahre') 


Ingenieur  August 

Beringer 


Krei. 
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Von  Wnnatorf  nach 
Dohte 


Von  Hoya  nach  Syke 
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Von  dem  Kefrerungs 
Präsidenten 
za  Hannover 
7.  Juli  1887 
**"  34.  Februar  1888* 
auf  80  Jahre 


Von  demeelben 
4^30.  Septbr.  1896, 
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Srnasen  Mahle  bei  Ha 


Von  der  ehemaligen 
Landdroatct  zu  Hildes- 
heUn im  Jahre  1883, 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
rn  Hildwliolin 
am  14.  November  1685, 
auf  40  Jahre 


Bergbau-  und  Hutten- 
Gesellschaft  Ilseder 
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')  Die  Bahn  von  .ler 
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Von  Osterode  a.  Ii 
nach  Forste 
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von  Willershausen 
Uber  Osterbrueh  naeh 
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Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  lllldesheim 
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3.  Antust 


18"*, 


auf  30  Jahre 

am  27.  Jali  1887, 
anf  96  Jahre 


Von  demselben 
14  Harz  .„ 
101  23.  April  1B98- 
auf  96  Jahre 


Für  die  in  Preussen 
gelesenen  Strecken 
von  demselben 
21.  Marz 
am      16.  Hai  1896. 
21.  September 
anf  30  Jahr«; 
für  dl«  In  brauiiüchweig 
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Vom  Bahnhof  Dahlen- 
burg der  Eisenbahn 
Wittenberge  -  Lüne- 
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davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nem  I  hnnde* 
Hahn-  neo 
kürper  Strassen 


6 

7. 

Ge- 

wicht 

8pur- 

der 

Schiene 

weit« 

fit  il:u< 

lauf. 

Meter 

Dl 

Konstruktion 


Betrtoht- 
m:t>; 

tiYea, 
eleklrtei; 
Maschino. 
DrahtMk 
Pfcro» 


Regierung* 


Von  Bremen  nach 
Tarmstedt 


Thr  die-  in  Preaseen 
gelegene  Strecke 
Ton  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  BUde 
am  21  Jnnl  1888. 

auf  98  Jahre: 
für  die  In  Bremen 
telegene  Strecke 
am  22.  Juli  1806. 
auf  99  Jahre 


Bremisch  -  Hannover- 
■che  Kleinbahn, 

Aktiengesellschaft, 

zn  Prankfnrt  a  H. 

Bauunternehmer: 
Aktiengesellschaft  für 
Bahn  Ban  und -Betrieb 

asa  KrankfBrt  a.  M. 


26  800. 

davon 

16000 

in 
Pres* 


1.000 


20 


Stahlschienen  Uli« 
auf  getränkten]  bioütk; 

klefernen 
(^nerschwellen 

mit  ll us* 
eisernen  I  nter 
lagsplatten 


Regierung» 


Vom  Dortmund  -  F-tni» 
Kanal  bei  Lathen  Ober 
Werlte 


Wittlager  Kreisbahn 
von  Bahnhof  Bohmte 
der  liiseniiahn  Osna- 
brock  —  Bremen  nach 
Bolzhansen  | 


Von  dem  Regierung* 
Präsidenten 
zn  Osnabrück 
16.  Jnnl  ,„„ 
SmZf  .  August ,897- 
anf  76  Jahre 


Von  demselben 
um  15.  April  1888, 
auf  70  Jahre 


Kreis  Mi 


Wittlager  Kreisbahn 
Aktiengesellschaft 
ku  Wittlage 


13440      14  230 


27  f/ß 


0.750 


1,435 


17 


Stahlichlenen 
maf  klefernen 
QnerscbweUen 


Lok> 
mi'''  I«: 


Vlgnolschiencn 
aufgetrankten 
(juerschweilen 


desfl 


Regierung» 


Pferdebahn  vom  Insel 
dorfe  Spiekeroog  nach 
dem  Badestrande 

mit 

Anschlussst  recke  nach 


Von  dem  Landrath 
zu  Wiltmund 
6.  Jonl  1886 
27  Harz  1896 
bie  31  Dezember  1905 


am  , 


Von  demselben 
.im  18  .lull  1896. 
auf  gleiche  Dauer 


Radeverwaltung 


Dieselbe. 
Eigenthuuifr  und 
Rauantcrnehmer 
für  die  Strecke  bis  zur 
Schillplate: 
Bauunternehmer 
Baumann  znOrflndetcb 


1687 


1830 


ljOOO 


1,000 


14 


Stahlschlenon 
auf  Holz- 
schwellen 


desgl. 


Pferd.- 


desg. 
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10. 

U. 

13. 

13. 

14. 

IS. 

18. 

Ansaht  der 

Betriebs- 
7  weck 

(Per- 
sonen- n 
Güter- 
verkehr 

oder 

einer  d«r- 

Oesunmt- 
zahl  der 
Htandig 
beschäf- 
tigten 
l'crsonen 
i.ansechl. 
der 

An- 

Von  den  anBchlagsmlseigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Konten 

Zeit 

m!T  ,lZ  °0ter 
Uvea  wagen 

scblaga- 
m&äsig  e 
Roeten 

Tom 

Unter- 

durch  Beihilfen 

de*       der       der  .AeT 
FUates  ProTüu  !  Kreise  1  e(wn^n 

der 

der  Betriebs- 

.wlt.en) 

Arbeiter, 

* 

M  M 

M  M 

M 

bezirk  Stade  (Schluss) 


Per- 
sonen- 

• 

nnd 
Guter 

1700000. 
Aktienkapital 
1750000 


17COCO0 


b  e  z  i  r  k  Osnabrück. 


2  -  8 

r 


17 


!  I 


Per 
aonen- 
nnd 

Onter- 


desgL 


470000 


1220  000, 
Aktienkapital 
1220000 


Aktien 


160000     BUn         .  17  500 

310000 
als  Dar- 
lehn  an 
den 
Krel» 
|  eh 
2(66«,', 
Zinsen 
•  und 
Wo  Til- 
gung 

238U00  Darlehn  760000  231000 
Aktien  *u  nuvsai-  ' 
gern 
Zlns- 
nnd  Til- 
gnngs- 
»atzc  an 
die  be- 
theillg- 
ten  Kom- 
munal- 
ver- 
bände 
«eltuns 
der  Pro- 
vinzen 
Hanno- 
ver nnd 
West- 
falen). 


13 


bezirk  Anrieb. 


l 


Per- 

1 

sonen- 

verkehr 

Per- 

2 

sonen- 
und 

Ooter- 

verkehr 

9146 


8  051 


9  617 


8  061 


9617 


9.  Juli  1885 


18.  .Juli  1R96 
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der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 

ertbellt 
von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 


und 

Hetriebsuntemebmer. 


(leaamnjtl&nge, 
davon 

anf  auf 
ei(t»-  vor 

nem  bande- 
Bahn-  neu 
kOrper  Strassen 


Spur- 
weite 


7. 

0« 
wicht 
der 
Schiene 
riir  das 
lanf. 
Meter 


Konstruktion 


Betriebt- 

mittel 


UrihiH-  • 

Werdei 


Regierung« 


Von  WltldiunJ  aber 
Aurlcb  nach  Leer 


Von 


l'ferdebahn    auf  der 
Insel  Juist  (von  der 
Laudungsbrficke  bis 
zum  Dorfe  Julst) 


Von  dorn  Landrath 
za  Emden 
am  30.  Juli  1886, 
auf  30  Jahre 


1898. 


Von  dem  Beglerungs- 
Präsidenten  zu  Aurlcb 
13.  Janaar 

I.  Juni 


Von 
am  1 


Von  dem  Laudratb 

r.u  Norden 
am  30.  April  1888 

il»  31 


ilablch  A  Colli 
zu  Emden 


Kreithann  Wiitinund— 
Anrieh— Leer, 
O.  m.  b.  II. 
zn  Anrieh 


iMmpfeehlJrTalntü- 


11321, 
davon : 

a  7331  Haupt 
gleis  nuf  II*- 
kallschem  DO 
nengelande  n. 
dem  Watt, 

bi  4000  Neben- 
gleis anf  fis- 
kalischem Dti 


67700 


12210 


2600  ISO 


2750 


0.900 

1205 

äuhlschienen 

und 

anf  eichenen 

mouttt 

ii 
i* 

nur  anf 

kle  fernen) 

Schwelten 

IJMU 

22 

«cblenen  auf 

hölzernen 

n.,(r. 

pluv*  trucii 

1000 

18 

BUblschlenen 

de-gl 

auf  getränkten 
Schwellen 

ljOOO 

16 

Suhlschienen 

Pf*rd» 

tbeltB  auf  Lang- 

schwellen. 

Ihell»  auf 

tjuerücUwellen, 
letztere  tbeil- 

weise  auf 

Langschwellen 

gelagert 

Regierung»- 


Von  Herne  ober  Bau- 
kau    nach  Heokling- 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zn  Monster 

am  1.  April  18B7. 
auf  SO  Jahre 

Gemeinden  Herne  und 
Baukau  sowie  Sudt 

8041 

1 

1.000 

30 
und 

Vignol  - 
«chienen, 
stellenweise 
Rillenscblenen. 
auf  kiefernen 
Schwellen 

ElektrtKtt 
MucIums 

Regierung* 

Slrassenbabn  von  II  la- 

Von dem  fieglerung»- 

78  S314 

1.000 

15J5 

Ausserhalb  der 

Loko- 

den  nach  I'orU 

12  Mai  1883 
am  5  Februar  1836, 
7.  Septbr.  1897 
auf  30  Jahro 

zn  Minden 

5382 

l 

1 

1 

i 

und 

32 

SUdt  Vignol- 
schienen  auf 
Stahl 

querschw  eilen, 
in  der  Stadt 

Billenschieoen 

motlfti. 

Von  der  sogenannten 
Wallucke  Im  Wiehen- 
gebirge  nach  der  Sta- 
tion Kirchlengern  der 

««nabrück    mit  Ab 
zweigung    nach  der 
Werrebrticbebel  Löhne 

Von  demselben 
6  Januar 
itn    S.Juni  1836- 
auf  50  Jahre 

Oeoigs-  Marlen  -Berg 
werks-    und  Hütten' 
verein, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Osnabrück 

12720  4500 
17  220 

l 

^ 

0,800 

1SJB 

und 

30 

Verblatt- 
schienen auf 

eisernen 
Querschwellen 
und  Verblatt- 
schwellen- 
»chienen 

de»«I 

')  Die  Bahn  ist  auch  für  Güterverkehr 
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10. 


Lok»-  Per- 


Oüter 


mo-  »enfrt 
tiven  wa^en 
Stck.  Stck. 


11. 


netriebs-Gesammt 


zweck 
(Per- 
sonen- u. 
üiiter- 
vcrkchr 

oder 
«•ir.cr  der 
Sellien) 


12. 


x:ihl  der 
ständig 
ticschAf- 

IV'rsoni'ti 
ausach.1. 
der 

Arbeiter) 


13. 
An- 


tii.1i««lte 

Konten 


14. 

Von  den  ansehlagsmlBBigen  KoHtcn 
sind  oder  werden  aufgebracht 

 r 

vom 
Unter- 
nehmer 

>t  M  M  M 


durch  Beihilfen 

der    ,    der    ;  «jer^ 
Staates  Provinz   Krelee  eaaenten 


dt« 


IS. 

Kotten 
der 
Aufführung 

Jl 


16. 

Zeit 
der  Betrlebs- 


bezirk   Anrieh  (Skblaas). 


2  66 

• 

7 

1 

Per- 
sonen ■ 

and 
Güter- 
verkehr 

1» 

350  000 

585000 

[ 
i 

585000 

15.  Juni  1888 

1 

•  • 

1 

desgl. 

• 

1 900  000 

■ 

: 

300  000 

■ 

1 600000 

• 

• 

• 

1 

1 

Stammkapital 
1 900000 

Darlehen  zu 
massigem  /Ins- 

•  • 

desgl. 

430000 

• 

1 

9O0OU 

340  000 

• 

• 

Darlehen  zn 
massigem  Zln»- 
und  Tilgung» 
sitze 

i 

3 

i 
i 

1 

desgl. 

5 

60000 

60000 

: 
i 

• 

• 

20  Juli  1896 

bezirk  Münster. 

8 


I 


I 
I 

e  z 

4 


2 


Per- 
sonen- 
verkehr 

eooooo 

860000 

■  , 

j 

etwa  860000 

26.  Kehr. 

inde 
Per 

n 

19 

250000, 

253  546 

• 

• 

• 

253  548 

7.  Septfci 

Aktienkapital 
280000 

1 

1 

Per- 

9 

487  500 

i 

i 

•  • 

82^00 

• 

570  000 

1.  Oktobe 

Guter- 
verkehr 

i 

i 
i 

(davon 
64  500 
Kreis 

Herford 
und 
18000 
Kreis 
Lüb- 

beekei 
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Zeitschrift 
Lftr  Kleinbahn« 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs- 


Die  Uenfhmlgung  l«t 

ertheiit 
von  wem,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigenthfimer 
and 

Betrle  i,  «a  n  t  ern  ehmer. 


C.esammtlange. 

davon 

auf   |  anf 
elge-  vor- 
nem  hande- 
Hah  a-  nen 
käriicr  Bti.wen 


6. 

7. 

Ge- 

Spur- 

wieht 

der 

Schiene 

weite 

für  du 

l.iUf 

Meier 

8- 

Konstmktion 
Oberbaar 


Betriebs- 
mittel 

(Lokomo- 
tiven. 

elektrisch 

MaaebincL. 

Draht»etl». 

Pferde 


Regierung  s- 


3  Von  Minden  nach  Uchte 


Von  Herford  nach 
Wallenbruck 


Von  dem  Stastsbahn- 
hofe  Höxter  der  Eisen 
bahn  Uolzninden  — 
Paderborn  nach  dem 
Etablissement  der  Ak- 
tiengesellschaft HOx- 
tereohe  I'orUand  •  Ze- 
menUabrik,  vojmalB 

Von  Bielefeld  nach  En- 
ger mit  Afaxwelpung 
Werther 


Von  dem  Koirteranpi- 
praeidenten  xu  Minden 
am  13.  August  1897, 
anf  90  Jahre 


Von  demselben 
18  Juni 
sm6.  Oktober  18B8' 
auf  90  Jahre 


Von  deiiisfilLifn 
1.  .lall 
9.  August 
anf  SO  Jahre 


1KÄJ. 


Von  demselben 
am  20  Aagust  1888, 
anf  90  Jahre 


Kreis  Minden 


Herforder  Klein- 
bahnen. G.  in.  b.  H., 


AktlengeB"llschaft  für 
Bahn  Bau  nnd -Betrieb 
zu  Frankfurt  a.  M. 


Landkreis  Bielefeld 


30CKX 


4  um  m 

4*1 


26700 


1,43b 


20 


27  Af. 


VigBOl- 

schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Sli(ili.i;hier>cn 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


\  ignrji?'rhienen 
auf  hölzernen 
Qoeirchwellen. 
tiezw.  Haar- 
tnannteber 
Rlattatow- 
^chwellen 


I.oko 
motlTPB 


desgl. 


Hagener  6iras;cn- 
bahn :  ») 

1.  Von  Hagen  (Markt 


Vom  Bahnhof  Ha- 
gen der  Bergisch- 
Mtrkischen  Elsen- 
bahn nach  Eilpe  *} 


bahn  In  der  9t*dt  Dort- 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
xa  Arnsberg 
27.  Februar  1896. 
am      6  April 
18  November 
auf  40  Jahre 


1887, 


Von  demselben 
neu  genehmigt 

aui  18.  November  1897 
bis  1  Oktober  1B28 


Von 
m  4.  Septbr. 
lW  18  . 


H.-igener  8tn»s«nbnhn' 
Aktiengesellschaft 

L  W. 


Allgemeine  l-oltal-  und 
schart  eu  Berlin 


5560 


2680 


den  570 
von  der 
Strecket 

mit- 
benutzt] 

6206 


ipoo 


Regierung  s- 

47,3  rilllenschienenTKlektrisciif 
M.inchin« 


1435 


26,5 
bis 
42.8 


und  Vignol 
schienen  au 
Querschwelleo 


desgl. 


"  Das  Stammkapital  soll  zugleich  zur  Dockung  des  Anlagekapitals  der  von  der  Gesellschaft  noch  geplanten  Kleinbahn 
vnm  28.  Juli  1892  unterworfen.  —  J)  Kroher  Pferdebahn. 
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10. 

Anzahl  der 


Per- 


omer 


11. 


lictriel)»-  liceanimt- 


zweek 
(Per- 
sonen- n. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 


12. 


2:1hl  der 
stAndig 
beechif- 
Ugtcn 
Pemonen 

der 


13. 


An- 

Bchlag-s- 
mlwigo 
Konten 


14. 


Von  den  : 


dnreb  Beihilfen 


Unter- 

- 

|  des 

der 

der 

nehmer 

Staates 

Provinz 

Kreiee 

M 

M 

M 

M 

der 
!ntor- 


61 


16. 

Kosten 
der 
Ausfall  rung 

M 


bezirk   Minden  (Schlau»). 


3    ]  1 


30 


Per 
sonen- 

and 
Odter- 
verkehr 


Outer- 
verkehr 


«onen- 

und 

Guter 


lMOOlX 


73Ü0CO 
14Ü0  0W) 


1  000  000 


1  500  000 


J.   b„ 

kapital*  ab  Dar- 
lehn  zu  2  beivr. 
27,»/0Zlneen  and 
17«  Tilgung  »o- 
vrie  anter  be- 
dingter Theil- 


Relncrtrag© 

186000     206  000    1  027  000 
Darlehen  ni2«/.% 
Zlnaen  and  1  % 
Tilgung,  eowie 
unter  bedingter 


373  WO 


bezirk  Arnsberg. 


Per 
onei 
verkehr 


1100  000 
Aktienkapital 

1  ccocoo 


uooücc 


rxter  werden  aammtllebe  Kosten 
Unternehmerin  aufgebracht 

t 

I 


Januar  1896 


1.  Septbr.  lese 


-  *)  Die 


hat  «1,-h  m- 


16.  Kehr.  1897 
lUvmnaaium— 
Körnerplatr. 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unt«r 
Angabe  di 


Die  Genehmigung  tot 
erthellt 


oder  auf  Zeit  V 


4. 

Eigen  thümer 


(ieaammtllnge, 
davon 


auf 

auf 

eige- 

vor- 

nem 

h  an  de- 

Bahn- 

nen 

kOrper 

Strassen 

m 

Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
für  dju 
lauf. 
Meter 


Konstruktion 
dea 
Obert>aiir< 


9. 

Betrteö«- 
inltt«! 

trren. 
elektrische 
Malchin  er. 

fierar 


Regierung  s 


1.  Vom  Steinplatz  in 
Dortmand  bis 


Von  Dorstfeld  Uber 
die  Kunkenburg 


3.  Vom 

In  Dortmand  aber 


Horde 

4.  Von  der  Hohen- 
Strasse  in  Dort- 
mund Uber  die 
Steinerne  Brneke 
nach  Brünnlng 
bannen  and  von  d* 
einerseits  nach  Ba- 
rop-Hombruch, an- 
dererseits Ober 
Horde  nach  Apler- 
beck mit  Ab- 
zweigung nach 
Schwerte 

Von  Bochum  (Dorste- 
ner-  u.  Hernerstraas« 
Ecke)  nach  Bahnhof 
Herne  der  Coln-Mlo- 
dener  Elsenbahn  imit 
Anachluee  an  die  Bahn 
unter  No.  4„ 


r- 
in 
zur 
(mit 
i  die 
Bahn  anter  No  3) 

Von  Bochum  (Bon- 
gardstr&sse),  ab- 
zweigend von  der 
unter  No.4„. 
Zeche  Zen- 
trumtmitAnscblu&s 
an  die  Bahn  unter 
Xo.  4«! 

3.  Von  Bochum  über 
Hamme  und  Har- 
metahagen bia  nur 
Grente  der  Land- 
kreise Bochum 
and  Uelsenkirchen 
(mit  Anschlnss  an 
die  Bahn  unter 
No.  4fl) 


Von  dem  Regierung« 
prtatdeoten 
eu  Arnsberg 

am  17.  Oktober  1888, 


Von  demselben 

17.  Oktbr.  1883 
W    10.  Juli  1897  1 
dauernd 


Von  demselben 
18.  August  1897 
WB  14.  Januar  1898' 

danern d 
beaw.  auf  90  Jahre 


Von  demselben 

19.  Oktbr.  1883 
m  h.  Anguat  IBM- 


Provinz  Westfalen. 
Landkreis  Bochum  und 
Stadt  Bochum. 
Bau-  and  Betriebe 

Unternehmer: 
Siemens  k  llalske 
zu  Berlin 


lioclium  -i  i eisen klrclie- 


Betrieb*- 


k  lialxke 

zu  Berlin 


Von  demselben 
am  6.  Aaguet  1886, 
auf  33  Jahre 


Von  demselben 
am  2.  Oktober  1886. 
auf  33  Jahre 


2  28S 


5  800 


20  7  00 


6  906 


1291 


3943 


1000 


l.'JOO 


18 

und 

34 


34 


VignolachienenJKlek  tn.<<i< 

auf  eisernen 
Querschwelleo 

und  RiUen- 

scaienen  auf 
Packlage  und 

Steinschlag 


Rillenschienen 
auf  Packlage 
Und  Stein- 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14 

16. 

16 

Betrieb*. 

Von 

Anzahl  der 

r.weck 
II  «• 

Ocs»ramt- 
74hl  der 
st.\rjdlg 

An- 
schläge- 
rn aasige 

M 

Loko-   Per-  _  „. 

Ronen-  a 
Qoter- 

beschäf- 
tigten 
1'eraonen 
lauaacnl. 

der 
Arbeiter) 

TOm 

dnreh  Beihilfen 

mo-  Minen 
tiT«n  wacea 

verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Unter- 
M 

dM   1  der 
8U*te»  ProTln« 
M  M 

der    :  der 
Kreide  eMcnten 
M  M 

H 

bezirk   Arnsberg  (Fortsetzung). 


an  4) 
116 


I  I 


Per- 


dee«tl. 


(wie 
Spalte 

10 1 


220 


460000 
(ein  Drittel 


Aktienkapital 
5  000000 


i 


der  l'nter- 


Ea  sind  oder  werden  sAmmtliche  Kosten 
Ton  der  Unternehmerin  aufgebracht 


1.  Mllr*  1*« 


1.  Marz  1894 
8.  Deabr.  1897 


27.  April  1896 


3.  Aaguat  18% 
>,  Hohes  trasae — 
Block  Fried- 
rteh-WIlhelm 


23.N0Tbr.18EK 


1.  Mkr/.  1BW. 


6  ,23.  April  IS* 


an  Oktober  lsse 
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Iftir 


/.*l«ehrlft 


6 
S5 

-g 

I 
a 

3 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfanir*- 
und  des  Endpunktes 


Ol«  0  enehmigung  ist 

ertheUt 
von  wem,  wann  und 
oder  auf  Zettl 


nnd 

BctriebsunterTiehmer, 
Bauunternehmer 


Geeammtlangc, 
daTon 

auf  auf 
elge-  !  Tor- 

Dem  !  hande- 
Bahn-  nen 
UOrper  Straelen 


-L 


6. 


Spur- 


7. 


Ge- 
wicht 
der 
Schiern- 
weite  f«r  da» 
lauf. 
Meter 

_*£— 


B*9  triebt- 
mittel 

tiven 
eloktriirh? 
Ma^chwce, 
Drahtseile 
Pferde) 


Regiernngt 


Von  Bochum  nach 
Laer  und  Ton 
Bochum  nach  Wett- 
mar 


5.  Von  Geilenkirchen 
(Seumarkt  Uber 
Braubanerschaft 
hla  Bahnhof  Bis- 
marck der  Der- 
gtach  ■  Märkischen 
Kisonbahn 

6.  Von  Schalke< Halte- 
steile der  Bergiach- 
Mnrkischen  Eisen- 
bahn- dnrcbQelaen- 
kircben  u.  Watten- 
scheid bis  aur 
Grenze  des  Kreise» 
Bochum  (mit  An 
Rchlnss  an  die  Bahn 
anter  No.  4«) 

Von  Geilenkirchen 
aber  Bulmke,  1IQI 
len,  Wanne,  Eickel, 
bi*  zur  Krelsu'ienxe 
(mit  Anechluss  an 
die  Bahn  unter 
No  4<) 


Von  dem  Regierung»- 


8  Von 

levangel.  Kirche) 
bis  zurKreiggrcnze, 
zur  Wetterführung 
Steelo  K0- 


Von  der  Stadt  nach 
n  Bahnhof  Metten 


am  8.  Februar  1897. 
Jahre 


Von  demselben 
im  23-Oktbr.  189«, 
anfGO, 


Von  demselben 
am  28.  November  18S4 
auf  SO  Jahre 


brocke  in  Eckesey  bis 


der    Bertfach  -  Mark! 


Vom 


über  Soest  nach  H»»e 
mit 


Werl      Ruhr  -  Lippe- 
Kleinbahnen 


Von, 
am  13.  Juli  1886 
aur  &>  Jahre 


Von 

am  16.  Man  1896, 
anf  30  Jahre 


• 

• 

8370 

■ 

* 

3444 

• 

• 

• 

• 

»860 

■ 

• 

• 

• 

7829 

• 

800 

• 

• 

put*11*'*'11*  str* 

800 

3880 

1JX» 

333 

zu  Tettenberg 

1 

Gemeinde  Eckesey. 

• 

3286 

1,000 

31 

Bauunternehmer: 

Straeaenbahndlrektor 

dem 

Fuhrmann 

werden 

zu  Hagen  i.  W. 

250  m 

von  der 
Bahn 

ZU  I  i 

mitbe- 

nutzt) 

Kreis  Soest 

89  840 

4420 

1,000 

23,25 

44280 

l 

Rillenschienen 
mit  eisernen 
Bpuietanten 
die  Weichen 

anf 


Bhoalx-fillien- 


Loko- 
motiven 


F.lekirt«* 


Kruppsche 
Bchlenen  auf 

holxerncn 
Querecbwellen 

tb  eil  weise 
liejtenschlenen 
Oberbau  au.' 
eisernen  Quer- 


Lok^ 
tnotits 
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10. 

Anzahl  der 

Lok»-  Per- 
nio- sonen- 
Uven  v>acen 

Stck.  Stck. 


n. 


üclricJjs-  Gesummt 


rwerlf 

(Per- 

Runen-  u. 
f!uter- 

verkehr 
oder 

einer  der- 
selben 1 


12. 


zahl  der 
stAndig 
ticschaf- 

tiRten 

Personen 
.lusschl, 

der 
Aiheiteü 


13. 

An- 
schlags- 
mfljwige 
Konten 


Von  den 


14. 

en  Kosten 
doreh  Beihilfen 


Tom 

Unter-  des  der  der 

nehtner  Staates  Provinz  Kreise 

M  M  M  M 


15. 


der 
Aus  Ohrring 

M 


bewirk   Arnsberg  (Fortsetzung). 


12 


7,-! 


• 

• 

« 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

l'er- 

14 

sonen- 

'imig) 

QQter- 

verkehr 

Per- 

3 

verkehr 

Per- 

35 

sonen- 

uad 

Güter- 

verkehr 

340000. 

Aktienkapital 
340 000, 
davon 
175  000  LH.  A 
«000   ,  Bt 
130000   .  C 

40000 


1  WO  000 


;  •  i 
i 


■UOOTO 


■VjOtt) 


:.'.V0l.O     557  03L' 

Darlehen  zu 

2V,  bte  3»/,°/., 
Zinsen  und 
l ».;,  Tiitmne 


27 

14  38.Kebr.1896 


<.«> 


«rxo 


S  Angist  1 


3.  Jfovbr. 


18.  Oh«. 


25.  Okt.  1887 


20.  April 
10  Jnnl 


14  .Inli  1896 


1.  Mai  1898 
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2. 

Berelchnung 


der 


Die  Oerjehmlcung  ist 
ertheilt 


oder  auf  Zell? 


4. 

l.igenthlimei 


davon 


auf  l 
ei«e-  | 


auf 
Tor- 
hande- 
Uohn-  nan 
korper  Strömen 


6. 

7. 

Oe- 

Spur- 

wicht 

der 

»einem' 

weit« 

für  daa 

lauf. 

Meter 

in 

Kontitraktlon 
de« 
Oberbaues 


Ueuietiv 

mittel 
«Lokomo- 
tiven 
elektrisch- 
Mftj»cbiofT 
Ürahlwl- 
Merde 


R  e  (t  I  »  r  ii  n  k  s 


VoDiAllmarktlnCiu<«c. 
nach  Dort  and 
Wolfeanger 


Von  Klein- Sc  hmalk;U 


Von  Kircubaiii  bis  rur 


(Ohm- 
tbnlbahm 


Von  demselben 
am  \Z  Juli  1837, 
dauernd 


Von 

8.  I 

aaf  99  Jahre 


KieU  Schmalkalden 


Kret«  Kirclihain 


8tW 


936« 


ljOOO 

38 

rhönix- 

lUUeoi>rblenon 

l.CX» 

43 

de»c> 

-Ie»ji. 

30 

Stabkecbienen 

auf  hölzernen 

lUUlll  T. 

linerefhweUen 

II  o  g  i  e  r 

U  II  X  y 

opoa 

14 

Vignolndiienen 

Loki> 

und 

monvr 

16 

und 

Larchenholz 

Quererhwelleb 

1,436 

2B 

SUhU-chienen 
theila  auf 

de«: 

thell*  aal 

Querachwellen 

1.436 

ltillca*ru.ieni-n 

1-ferd« 

.System 

I'lionlv 

1,436 

31.16 

MahLfehiencn 

l.oki- 

auf  eichenen 

niotivc: 

Quervchwellrn 

mit  Laachen 

und  L'nieilaps 

1,435 

24,4 

de^ 

auf  hölzernen 

Vuerech  wellen 

')  Krilhcr  Grubenbahn.      »)  Der  Hetriob  wird  von  der  St*alaei»enbalinverw.Yl<ui>ff  geführt  werden. 
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10. 

IL 

12. 

11 

14. 

16. 

16. 

An 

cahl  der 

Uetricb»- 
zweck 
(Per- 

Oesammt- 
zahl  der 
ständig 

beschäf- 
tigten 

An- 

Von  den  ansohlagamkssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Lok». 

^  Guter- 

•ooen- o. 
Guter- 

ro««i>ice 
Kosten 

M 

vom 

dnrcb  Beihilfen 

der 

der  Betrieb*. 

Uv*n 
Stck. 

wagen 

8tck. 

verl«  i-hr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Personen 

der 
Arbeiter 

Unter- 
ncbm-r 
M 

des  der 
Staates.  Provinz 
M  M 

der 
Kreise 
M 

der 
Inter- 
essenten 
il 

Ausführung 
M 

bezirk   Arnsberg  (SehluHS). 

8 


U 


Per- 
sonoo- 
verkehr 

18 

desgl. 

■  er* 

soneo- 

ond 

OOter- 
v<3  r  behi 

a  s  s  e 

1. 

Per- 

13 

sonen- 

und 

Utiter- 

verkehr 

desgl. 

18 

Per- 

12 

sel  nen- 

ver- 

kehr 

Per- 

sonen- 

Unit 

Otiter- 

verkehr 

desgl. 

• 

1  KXKÖO 


1  000  U "0 


1  (Mi  000 


:  üooooo 


900000 

Aktlenkapi  tal 

450  000 


144  ZU 

pital 
9300O 


TO)  UÜU 


'JOOWO 


667733 


149721 


JSOOUO  360000 
im  wesentlichen 
als  un-  als  Dar- 


ver- 
zins 
liebes. 

mit 
V."/o  in 
tllicen 
des  Dar- 
lehn 

188000  IK80U0 


lehn 

z-n  l'Vü 
Zinsen 
und 
'/,  % 
TU- 


TO. Okthr.  lfää 


350  000 

Darlehn 
seitens  dei 
8ladt 


Klint; 


TU- 


yoo  OeO 


149721 


15  l>ex  Ii*» 


1  Okt  .8J6 


21  *cpt  1&T7 
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I  rar 


Zeit-ecÄrift 
Klc 


I 


der  Kleinbahn  anter 
Angabe  dee  Anfanga- 


Die  Genehmigung  lat 

erthelll 
tob  wem.  wann  und 
i)^n£«~ftd  oder       ^oit  i 


Betriel'Farte  rnehmfr. 


Ueeitinintiltnice. 
davon 

auf  aal 
eige-  vor- 
dem hanrfe- 


g 

7, 

Oe- 

Spor- 

der 

Schiene 

weite 

ritr  da» 

lauf. 

Meter 

m 

kg 

Konstruktion 


Betriebs- 
mittel 

(LokotL- 

Urea, 
elektrt^di» 

DrahueiJt 

I'lerde* 


Regier  n  njrs 


Von  Wachtervbach 
nach  Blratoin 


Von  Grift«  nach 
Godenaberg' 


Kick  triebe  Strusen 
bahn  in  der  Stadt  Caaael 
fo«ic  bi*  mm  Park 
Wilhelmsböhe  and 


Von  Wernshausen  nach 
Hergoe-Vogtel 


Von  dem 


Von 
am  7. 

auf  73  .lahre 


Von  demselben 
16.  Kehrnar 

im    31.  Marz 
bt»  31,  Dtf/i?mber  19« 


lR3f, 


KOr  die  in  l'rcuecen 

gelegene  Strecke 
von  dem  Regierung? 
Präsidenten  r.n  Caaael 
am  1.  Aoguat  1896, 
aal  75  .lahre: 
flir  die  in  Melningcn 
gelegene  Strecke 
an.  18  Juni  1898 


Wachterabacb-Blr 
«einer  Kleinbihn- 


Vering  *  Wächter 
xu  Berlin 


Grift*  Gudensberger 
Klelnbahngeecllachan. 


Gros(e  Caaseler 
Straasenbahn-Aktien 
gesellscbaft  r.n  t'aeeel 


Kreis  Schmalkalden 


12  500 


7500 


700 


16  9» 


17  6» 


10200 


1.435 


1,435 


0,750 


27J56 


tfrahlschicnen 
auf  kieferoen 
Werschweiler 


31 

llaarniann- 

bis 

»cher  Yerblatt- 

473 

achlenenober- 

baa  mit  and 

ohne  )>eit- 

echiene  und 

Phönla 

liillenNrhienen 

mit  Svhmidf- 

ücbem  Halb 

stoBe.  anf 

l'.-irklitge 

13.9 

StablfchJeuen 

anf  eichenen 

'Juersch  wellen 

mit  Winkel- 

laachen and 

l'nterlag»- 

platten 

l.oko 
niol  iven 


lio»,.-! 


Kiek  tri?- •.' 
Ma*rhii;f: 


l.oko 
motivt-i 


t 

Str.isseri  bahnen 

Von  detti  rolizeiprltsi 

Stadt  I  i  irikfurl  a.  M. 

30027 

1435 

24 

in  Irankfnrt  a.  M  ') 

denten 

'fruher  Aktiengesell- 

zo Krankfurt  a,  M  , 

schaft  Frankfurter 

46 

zuletzt  in  di-rn  .lahre 

Trainbahneeaellschaft 

1888 

»o  Krankfuit  a  M.) 

bis  31.  I>ezcmber  1914 

It  e  g  i  o  r  n 

l'rotil 
l>erncrbe  and 
ll.i.rm.mn 


»l  « 

\'ferJ< 


"  n«r  Hetileb  wird  ton  der  Sta-Vseisenhahnverwattrinc  geführt  weiden.  —  «)  Die  blsherlren  Kleln)>ahnen  ».  (.';n*«i<i 
/ur  Beemll-oiik-  'l<?r  Arbeiten  ftlr  die  Einfnhrons  d»s  elektrischen  Betriebe*  wird  di«  ttabn.  wie  bisher,  theJti  mit  Lokomotite- 
<ch  mit  e  'JO000  M  Aktien  beiheiligen  werden.  -  ♦  Aul  der  Strecke  von  der  Oalliwwart«  lila  /.um  Hauptbabnbofe  Frankfurt  i  t 
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Loko-  Per- 


linter 


11. 


Betriebs- Heüammt- 


zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Üüter- 
verkehr 

oder 
einer  der 


12. 


»Ahl  der 
ständig 
Seschar- 
titfen 
Pervonen 
,au*schl. 

der 
Arbeiter) 


13. 

An- 
uchlajcs- 
mäsalge 
Kosten 


M. 


Von  den 


•  Chi. 


Konten 


durch  Beihilfen 

Unter-       des       der  der 
nelimer     Staate«  Prorlns 

M  M     !     M  M 


der 
Intar- 
Ktelse  eaeenten 


Kosten 
der 
Auafühiunit 


Zeil 


b  e 

2 


i  r  k 

3 


Cassel 

9  Per- 
sonen 
und 
GOter- 


16 


Per 
eonen-, 
Stück- 
(rtller- 

und 

I'ncket- 


Per- 
sunen- 

und 
Ooter- 
verkehi 


(Sehlutts). 

14 


132 


780  OÜO 
Aktienkapital 

760000 


G0O0O0 
Aktienkapital 
600000 


Aktienkapital 
6000000 


„701:0:1 


Til- 

satie  nn 
•lenKreix 
«ein- 


1 


198000  196000 
Aktien  Dariean 


Zins  and 
Til 


1  davon 
J90  00U 

Stadt  Ou 
densber*) 


satxe  an 
die  Stadl 

HudenK- 


aufitebracJit 


90000 
Darlcbn 
.'uin!tA.<u 

guin 
/ins-  und 
TU- 
gungs- 
satze  an 


•m  oco 


9.  Juli  1S77 
35.  Mai  189» 


bezirk  Wiesbaiion 


l'er- 

78« 

Es  sind  »ainraülcbe  Kosten  von  der  Unter- 
nehmerin aufschriebt 

19  Mai  1872 
31.  Juli  1897 

verkebr 

1 

i 
| 

Straasenbahn,  b)  Caaseler  Stadteiseubahn  sind  unter  der  Firm  1 
theils  mit  Pferden  betrieben.  —  ')  E»  wird  demnach.*!  eine 
ist  der  elektrische  Betrieb  probeweise  eiagofnhrt. 


liroste  <  isaoler  StrastenbalufAktiengeseUachaft-  vereinigt.  Bis 
erriohtcl,  an  welcher  Staat.  Kreis  and 
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Ue  Zeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de»  Anfangs- 


Dle  Genehmigung  im 

ertbellt 
tob  wem,  wann  med 
dauernd  oder  »f  Zelt? 


und 

Retriebsunternehmer. 


Oeeanimtlange. 
davon 


»af 
eige- 
nen 
Bahn- 


aaf 

vor- 
hin de- 
nen 


kOrper  Strassen 


in 


II 


Ton  Hiuleslieim  bis 
mm  NntierKildenkmal 
Lei  Büdesheim  (Nieder 
Waldbahn  E u deebelm) 

Von  Aeemannshansen 
bis  mm  Jagdschloss 
Niederwald  (Nieder- 
waldbabn  Assmajrins- 


Von  Frankfurt 

0(1 


n.  M 


Von  Ems  auf  den  Mahl 


Neroberghahn  zu  Wies- 
baden (Beavnslte— Nero- 
berg 


Von  Wiesbaden  nach 


Frankfurter  Lokalbahn 
(Krank  fart  —  Eschers- 


von  Eltville  im  Rhein- 


Elektrische  BtraMen- 
bahn  in  Wiesbaden 


\  om  Bahnhof  Ober 
nrael  der  Eisenbahn 
Frankfurt  a.  M.— Hom- 
burg- v,  d.  llöhe  nach 
Hohe  -  Mark  im  Ober- 


Yon  der  Ort*  Polizei- 
behörde 
am  16.  August  1882. 
auf  £0  .Tabre 

Von  der  Begiernng 

zu  Wiesbaden 
am  30.  April  18». 


Von 

m  25.  Augast  lfR3, 
auf  26  Jahre 


Von  dem  Regiciungs- 
prSf  iilonten 


am  H 


1886, 
mte  Zeit 


Von  demselben 
am  13.  Februar  18B8 
bis  1  Juli  1913 


Von  demselben 
am  5.  Juli  is* 
anf  40  Jahre 


Von  demselben 
am  27.  Angnat  1888 


Von  dem  Poltzelpras. 
deuten  xu  Wiesbaden 
am  20.  November  1888, 

anf  40  Jahre 
Von  der 


US  31.. 

anf  SO  Jahre 

Von  demselben 
27.  Angnet  1886 
a™  11.  Januar  1888 
bis  16  Mai  1929 

Von  demselben 
am  21.  April  1896. 
anf  60  Jahre 


Niederwaldbahngesell 
schart  zu  R  Odesheim 


ilessl 


Frankfurt  Oflenbacher 

,1t 


<Ak 


Mahlbergbabn -Aktien-  600 


eoddentache  Elsen  - 
bahngesellschaft 
zu  Darmstadt 


di-cl. 


Frankfurier  Lokal- 
bahn-Aktiengeaett- 

e  chaft 
zu  Frankfurt  a.  M. 

Ruddentscbe  Eisen 
babngesellscbafl 
zu  Darmstadt 


süddeutsche  Einen- 
bahngesellschaft 
zu  Darms 


Frankfurter  Lokal- 
bahn •Aktiengesell- 
schaft 

M 


l'JOO 


4fJC 


4  275 


6. 

7. 

8. 

9. 

Spur- 
welte 

m 

Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
fnr  das 
lauf. 
Meter 

«« 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betrieb- 

mltid 
(Lokomo- 
tiven 
elektriaclK 
M  x!"'hinet 
nrahtj>etk 
Pferde 

Regiernng;- 

1.000 

22 

/ihnslangen- 

system 
lf  i*:cenbach 

Loko- 
motiY»!. 

1,000 

22 

desgl. 

de*g' 

1,000 

28 
bU 

41 

Doppel- 
schienen  und 

Mnsch.e« 

1000 

20 

Stahlschienen 
auf  eisernen 
r^uersch  wellen- 
Zahnstange»- 

System 
Riggenbach 

l'raht-  • 

1,000 

• 

Mreisehteniger 
Oberbau  auf 

eisernen 
ijnersch  wellen 

de*s' 

i  ,000 

16,75 
bis 

272 

Haarrnann- 
scher  Oberbau, 
mit  eisernen 
Langscbwcllen 
uod  hölzerner. 
Querschwellea 

Loko 

IHOtiTft 

1,435 

32 

DIS 

45 

llaamiann'scbe 

am/]  Dkr.nl* 

und  rnnnlx- 
Rlllrnschienen 

de*;! 

1JD00 

28.44 

llaannann 

scher  Z-wll- 
lingssehlenen- 
Oberban 

Dfer  I» 

1.000 

34 

System  Ph.>nix 

Lokr- 

IjOOO 

40.5 
und 
46,1 

Rilteocliieneo 
System  Haar- 

Elel>ii>«». 
Masch 

i.too 

27.55 

\  iKnoLchiencn 
auf  bolsernen 
(joersebwetlen 

Loko- 
motiTT» 

')  Die  Cesellscbaft  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  2B.  Juli  1892  unterworfco, 
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10. 

n. 

12. 

13. 

14. 

Ii 

ia 

sabl  der 

I'.etnr!i»- 
(I'cr 

Oeeamint- 

SAU!  ttvi 

ständig 

An. 
au* 

Bind  oder 

Zoll 

l-oko- 

sonen-  u. 
Gotcr- 

beschäf- 
tigten 
Personen 

laBBSChi- 

A  b'  t« 

•eblags- 
ro  aasige 

Tora 

dareh  Belkllfen 

mo- 

tlTOO 

vcrkehr 

oder 
einer  der- 

Unter- 

des 
Staalee 

der 
ProTtnx 

dar  '  d«r 
■  Inter- 
Nrewe  eiwenten 

Ausführnnc 

Stck. 

selben) 

M 

M 

M 

-  * 

M  M 

M 

bezirk   Wiesbaden  (Fortsetzung). 


4 

9 

• 

Per- 
sonen- 
Torkehr 

8 

500000, 
Aktlenkapital 
1  200000 

600  000 

• 

1 

1 

.  1 

•  1 

• 

BOOOOO 

1.  Juni  iaw 

3 

■ 

1 

desgl. 

2 

461000, 
Vktienkapital 
«lebe  bei  2 

660000 

• 

I 

i 

* 

• 

860000 

ll.Oktoberls* 

- 

1 

16 

i 

i 

i 

• 

deafl. 

34 

760  coo, 
Aktienkapital 

500000 

MM» 

• 

J 

• 

1 

• 

• 

046400 

10.  April  1884 

j 

I 

• 

d«8Rl 

6 

368 000, 
Aktienkapital 
180  000 

• 

\ 
l 

i 

• 

• 

• 

368000 

5.  Jni  1887 

i 

• 

de.,.. 

5 

• 

236000 

• 

i 

• 

• 

• 

236  COO 

25.8eptbr.1888 

11 

17 

■ 

JWffl- 

33 

• 

1900000 

• 

i 

1 

• 

< 

i 

1 

• 

• 

1300000 

4 

16.  Mai  18BK 

<> 

deegL 

28 

360000. 
Aktienkapital 

360  000 

1 

1 

360000 

• 

i 

m  1 

1 

* 

• 

360000 

1.  Septbr.  1988 

• 

11 

• 

deogl. 

16 

• 

200000 

• 

i 

1 

• 

1 

• 

• 

200000 

6.  April  188B 

4 

Per- 

^ond 
Güter- 
verkehr 

11 

400000 

461»« 

• 

■ 

1 

■ 

• 

20.  Juni  1866 

- 

10 

• 

Per- 
sonen 

21 

5B&ÜOO 

i 

■ 

■ 

• 

686000 

16.  Mai  1896 
26.  Mal  1888 

1 

• 

• 

t 

1 

i 

1 

* 

Per 
»onen- 

und 
Unter- 
rerktbr 

330 000, 
Aktienkapital 
eiche  bot  8 

• 

■ 

1 
1 
I 
1 

i 
1 

1 

• 

• 

• 

• 

>' 
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I  Zeitschrift 
LfOrKIelaUtun. 




4 

Eigenthumer 
eh. 


! 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 


Die  Genehmigung  tot 
ortheilt 

dauernd  oder  auf  Zelt? 


(ie^amniUange. 
davon 

auf  auf 
elge- 


6. 

7. 

8. 

Spur- 
weite 

Oe- 
\»  icht 
der 
öchlenn 
nir  diu 
laut 
Meter 

Konstruktion 
des 
Obcrb.iue* 

m 

k< 

Iletrtf. 

mitte, 

lIT«. 

elektnia 


K 


IM 


11 


1-, 


Frankfurter  Waldh  ihn 
IVon  Sncl)>unhauscn 
nach  Neu  -  Isenburg, 
nach  Nieder  i.ad  und 
nach  Schwanheim) 


Von  Bieber  nach 


Vom  Kheinufer  bei 
St  Goarshausen  bis 
Zollhaus  mit  Abzwei- 
gung von  Nastätten 
nach  Oberlahnstein 


Strassenbahn   in  der 
Stadt    Coblenz  und 
Uber   Laubacb  nach 
Capellen ') 


Vom  Bahnhofe  Hrann- 
feil  der  Nns-anlsehen 
Eisenbahn  bis  Stadt 
llrannfels  (Strecke  der 
früher  nur  als  Gruben- 
bahn betrleheneoFmst- 
bahn  bei  Rrutinfelsi 

Von  Rasselstein  nach 


Vom  Kahnhof  Neuwied 
der  Fisenbahn  Cöln- 
Deutz  —  Oberlahr  tein 


Von  dem  Reglerungs- 
Präsidenten 
zu  Wieabuden 
neu  genehmigt 
am  6.  August  1886 
bis  18  April  1924 

KOr  die  in  l'iensseo 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
am  2.  .luni  18B7, 

auf  60  Jahre; 
für  die  in  U essen 
gelegene  Strecke 
am  15.  Dezember  1897 


Von  dem 


zu  Wiesbaden 
am  5.  .lull  1888. 
aul  90  Jahre 


FrankfurterWaldbahn 
Gesellschaft 
zu  Frankfurt  a.  M. 


Allgemeine  Deutsche 
Klein  b  ah  ngesel  Isehaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Berlin 


13040  5440 


8800. 
davon  3851 


79118 

I 


i  «3 


1.00.1 


IJXXl 


21 
und 
41 


24£ 


20 


e  g  i  e  r 

System 
i*h&nix  und 
llnarmann 


II  n  f  * 

Loke- 


Slahlschiencn 
auf  eisernen 
tjuerscbwellen 


Stahlschlenen 

auf  Holz 
■luerschwellcn 


•le'f 


Von  der  Folizeidirek- 
tlon  u.der  6 ladt  Coblenz 

1-  April  ,~ 
am ,    .  r    .  1887, 
7.  August 

auf  45  Jahre, 

bezw.  von  dem  J-and 

ralh  und  von  der  Pro- 

vinsial  Verwaltung 

am  31.  Mai  1890 

auf  30  Jahre. 

und  von  dem  Regle 


am  13.  April  1887. 
auf  SO  Jahre 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  rohlonx 
am  6.  Juni  1894, 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  21.  November  18M 
auf  60  Jahre 

Von  domselbon 
am  4.  November  1893. 
anf  50  Jahre 


Coblenzer  Strassen- 
bahn  -Aktiengesell- 
i  Cobleux 


Grnstbahngeeellschaft 
zu  llrannfels 


Fr. 
l  A 


Uoe»nfi 


Rasselsteiner  Eisen 
wei  ksgescUschaf  u, 
(!.  m  b.  11.. 
xu  Raseelslein 


11640 


1380  2640 


3400 


19U0 


i  wo 


1  i¥. 


1,435 


33,5 
bis 


33,4 


System 
Fboniz 


e  r  u  n  g  • 

VUrit 


Stahlschieaen 
auf  eisernen 
Querschwellen 
in  Kies-  und 
Schotter- 
bet tung 

desgl. 


St.ilil.ichienen 
anf  eisernen 
ijnertichwellen 


Lot> 
motlm 


de»s- 


df*i' 


')  Die  <!cseU»chaft  hat  «loh  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1992  unterworfen.  Kinffibrung  iles  elektnKl* 
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Per- 


jGttter 


11. 

Uelricb»- 
7  »eck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 


12. 


Uesimrut- 
zahl  der 
«tAndi* 
(>e*chft? 
tleten 
Per&onen 
ansschl 

der 
Arbeiter, 


13. 

An- 
f>chlnin<- 


Von  . 


Chi» 


Unter-  des 


durch  Beihilfen 
dar 


dar  .*« 
Provlna  KreiM  „"«.'[er, 


18. 
Kosten 


16. 
Zeit 


bt-zirk   Wiesbaden  (ScbJnas) 
9       49      19      Per-        ao  1700000, 

Aktienkapital 
1 


Per- 

ao 

sonen- 

und 

Cuter- 

deeEl. 

18 

dwsl. 

• 

280  00U 

(für  die  In 
Preuasen 
liegende 
Strecket 


5436000, 
AktlentuipiUi; 
8436000, 

davon 

4  196000  LIUA 
l  MO  ooo  ,  B  n. 
asorco  .  c 


1750  ooo 


2«  DUO 


S00000  ,  250000  4  19600U 
(Bedrkaj  Aktien  Aküen 
verband  LH.  C  LH.  A 
Wiee- 

baden) 


Aktien  LH.  II 


1750000       J8.  April  1BB9 


19.  August  1896 


beiirk  Coblenz. 

Per- 


Btiuitftbannrerwal 
tons  gestellt) 

(Die  .  4 
Loko- 


Betriebe*  wird  beabsichtig.  -  »•  Der  Uetrleb  wird  yon  der 


l 


1180 


270000 


28.  Mai  1867 
18.  April  1997 


16.  Juni  1994 


19  Oktober  18CT 


IS  •  Lud     !  • 


geführt.  -  1  Wio  zu  2.  Krüh«  Pritatan- 
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1, 

1 

4. 

6. 

& 

9. 

Dl«  Genehmigung  tot 

erthellt 
von  wem,  wann  nnd 

ElgentbOroer 

üoeammtlange, 
davon 

o«- 

wicht 
der 
achten« 
für  da* 

lauf. 

Meter 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Reuleb» 

11.1UO, 

(Lokomo- 
tiven, 
elektrisch» 
Maschinen 
Draboclic 
Pferdei 

-3 
g 

der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 

ud 

Betrlebsunternehmer. 

aaf 
eige- 
nem 

auf 

vor- 
bände- 

Spmx- 
weite 

m 

m 

ReRiepuiiRs- 


b 

Von  der  Stadt  Kreuz- 
nach nach  Winterburg 
mit  Abzweigung  nach 
Wallnau»«! 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten tn  Coblem 
10.  Novbr.  JS95 
4.  April  1888  ' 

mm*  CA     f  _kn 

auf  so  .lanre 

Kreis  Kreuznach 

27200 

0.760 

16 

Stahlschienen 
auf  el«»rnen 
Qoerseh  weiten 

Loko- 
motiven 

Ii 

(von  Andernach  nach 
dem  Krahnenherge) 

Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  11.  Dezember  1896, 
auf  SO  lahre 

Hager  *  Lausberg 
zu  Coln 

514 

i 

1.000 

20 

Vlgnolschieoen 

qaerschwelle» 

mit  Zahn- 
stange, System 
Riggenbach 

Drahtseile 

T 

Von  Coblena  nach 

V  on  demselben 
am  24.  April  1897. 
auf  9»  Jahre 

1200  1420 

1.000 

16 

Vignol-  und 

»chaft  ra  Coblenr; 

2820 

und 

22 

S 

Von  Ehrenbreitstein 
nach  Arenberg 

Von  demselben 
am  31  Juli  1897, 
soi  *  Jahre 

BrOltbaler  Elsenbahn 
Aktiengesellschaft 
eb  Hennef  a.  d  Siec 

38B0 

1.000 

30 

Stahlrillen- 
und  Vignol- 

desgl. 

!) 

Vom    Mahlberg  um 

Von  demselben 

BasaligcKelli'chaÄ 

3600  3000 

0,760 

14 

Stahlechicnen 

Loko- 

Rbeinufer bei  Rhein- 
brohl ntlt  Abzweigung 
nach  Hönningen 

am  37.  Jon!  1898, 
auf»  Jahre 

Vahlberg— Rheinbrohl, 

<i.  m  b  H. 
zu  Rheinbrohl 

6800 

auf  eisernen 
Qnersch  wellen 

motiven 

lü 

Von  Vallendar  nach 
Niederlahnslein 

Von  demselben 
am  16.  September  1898, 
auf  50  Ishrci 

Haveetadt  &  Contag 
zu  Wilmersdorf-Berlin 

13000 

1.000 

* 

n 

• 

1  e  s  i  e  r 

Elektrisch* 

Hl«- 

1 

Dnsseldorfer  Bt  rissen- 
bahn: 

• 

• 

• 

1.435 

• 

• 

1   Strecken  innerhalb 
dee  Stadtoezirks 

Von  der  Ortspolizei- 

beborde 
am  39.  August  187B, 

dauernd 

Stadt  Düsseldorf 
Betriebeuntern  ohmer: 
St  r  assenbabndirektor 

von  Tlppelskirch 

zu  Düsseldorf 

2096« 

24 

bia 
425 

Rillenschienen 

Pferd* 

2  Strecken  außerhalb 

rlM  RlaflftiMwIrk«  • 

uep  niauii>p/trh* 
0  von  der  Schlitzen- 
Strasse  nach  Ora- 
fenberg  ilieeUn 
rant  -7um  Jäger 
hau.»" 

Von  dem  Regierung»- 

Vi  r  (Int  I H  avn  r  *m 

xn  Düsseldorf 

2.  April  1886 

*n  ao.  luni  1BB8- 
dauernd 

desgl. 

3C66 

• 

33» 

Rillenschienen 

<0  vom  Itahnkof  Düs- 
seldorf-Qrafenrieri: 
nach  Rath 

Von  demselben 
6.  April  1896, 
am     30  Mar» 

27.  November  • 
aaf  unbestimmte  Zeit 

Strassenbahndirektor 
von  Tlppelskirch 
ra  Dn"seldorf 

3200  30 
(ausser 
Betrieb 

ge- 
setzte 
Staat» 
ljihn- 

Hilfxche 
Stahlschienen 
auf  eisernen 
^uentchwellen 

de»£l 

")  I>ie  Bahn  i»t  auc 

i  f-.r  Güterverkehr  gen 
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10. 

Annbl  der 


l.oko-  Per- 


r.üter 


Stck. 


>"tcn 

Stck. 


11 

t.eil  ipeih- 

l  Per* 

8!  An  elf  t 

sonen- n 

Irschs?- 

Qoter- 

tljrten 

Terkehr 

Peraonen 

oder 

einer  der- 

der 

selben! 

Arbeiter 

An- 

«ehlii«*- 
mausige 
Kosten 


14 

Von  den  inschlagnmlMigcn  Konten 
'  werden  aufgebracht 


durch  Beihilfen 


Unter- 
nehmer 
M 


des  der 
Staat«  ProYln» 
M  M 


der 
Kreise 
M 


der 
Inler- 


der 
Auaftthrunp 

M 


der  Betriebe- 
erOffnnnr 


bezirk   Coblenz  (Scbluas). 


15 


Per- 
.«onen- 

und 
floter- 


Per- 
sonen' 
verkehr') 


Per- 
sonen - 

un<l 
•Joter- 
vcrkfhr 


Per- 


nnd 

noter- 
verkehr 


MO  000, 
Aktienkapital 
sieh«  bet  1 


4incon 


150000 


als  Dar- 
lehn  an 
denKrels 
an  3  % 
Zinsen 
und  1  'Vo 


240  :>0 


«10000 


naeooo     7.  Septbr. 


150  *c     n.  Oktober  1896 


as.AuKiutiBse 


bezirk    1>  tt  s  s     I  d  o  r  f. 


•  * 


18 


verkehr 


370 


IC 


2«  000 


Ee  t>inü  sammtUche  Kotten  von  der 


2MCO0 


213  00u 


2V3  0OO 


1.  Januar  1877 


27.  Janaar  1896 
28  Jnli  IS» 


27.  Januar  18 


Digitized  by  Google 


7(3 


Die  Kleinbahnen  in  Preimcn. 


lfm 


Rexetchnung 
der  Kleinbahn  anter 
Angab«  de«  Anfangs- 


DU  Genehmigung  Ist 
erthellt 


daact-nd  oder  anf  Zeitl 


Hetrle 


«.«aamnitiange. 
davon 


korper  81 


6 

7. 

Ge- 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

weit« 

f«r  das 

laut. 

Meter 

_k£_ 

8. 

Konstraktion 
de« 
Oberbaues 


Bflrirtt- 
tnUtei 

(IvtlkCUlc- 

tlveii 
elektrische 
Mi.«,  r.  :  ■:. 

Drahtseilt 


Regierung  s- 


von  Rath 
fingen 


nach  Ka- 


lle» pertbalbabn. 

■Strecken: 
1  VonKupfcrdrehbls 


2.  Von  lleaperbrtick 
nach  liefet 


U.Jiladbach. Rheydts, 
Straasenbahh  von  M.- 
Ol adbach  nach 
Rheydt 


Krefeld- 1  erdinger 
Lokalbahn. 


1.  Von  Krefeld 
Uerdingen 

2.  Von  Krefeld 

Hill!« 


3.  Von  Krefeld  nach 


Duisburg  Ruhr  orter 
Straaaenbahn 
(vom  Bahnhof  an  Duis- 
burg nach  dem  Fried- 
rich WilhelmplaU  y.a 
Kuhrott 


Duisburg .  lirolcher 
Straßenbahn 
iToin  Kuhlhor  in  t>oia 
bürg  Iii»  nun  Flabnhof 
In 


Kssencr  Straßenbahn 


1  Strecken  lunerhalb 
de*  Stadtbezirk* 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
xu  Düsseldorf 
7.  Augn*t 
S.  November 
anf  40  Jahre 


am , 


ltfL'7. 


Von  den 
ani  38  April  1877, 


Von  demselben 
am  17.  April  1881, 


Von  den  Stadujemein 


Rheydt 
bis  19.  Febmar  im 


Von  der  Regierung 


am  14.  Jon!  1881, 
Zettl 


Von  der  Regierung 
t>eaw.  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zn  Düsseldorf 
16.  Oktober  1881 
2.  November  1892 
bis  16. 


am 


Von  dor  Regierung 
au  Düsseldorf 
8.  August  1883 
am  19.  M»ra  1888 

bis  ia 


V  on  dem  Regierung» 
Präsidenten 

xa  Düsseldorf 
20.  Juli  18% 


am 


24  Novbr  1897' 


SlrasbenbahndneUtor 

von  Tippetsklrch 
an  Duweldorf 


Gewerkschaft  Zeche 
Stoibers  m  Ka  pfer- 
dreu 


600 
( luseei 
Betxiob 

6«- 
•etat« 

Suats 


strecke     3  330 
3  SOG 


Allgemeine  Ukai-  and 
Btrassenbahngesell- 

ecliaft  an  lierlin, 
)eut  Stadt«  M.-tilad- 

hacb  nnd  Rheydt 


Ak:iei 

Krefeld-Uerdlnger  1*- 
kalbahn  an  Krefeld 


Allgemeine  l/>kal-  and 
8trasscnbahiigeacll- 
»ehaft  an  Berlin 


Eisenbatinkoasoriium 
Darmstadler  Hank 

XU  ^) A rinn t^ad t 


3  9Xi 


UOfJ 


7  0IX 


3. IX) 


5000 


7600 


1,«5 


0,720 


1,000 


1436 


1,435 


1.000 


34 


13 


34 
bis 

50 


33J5 
bis 
428 


bis 

47,14 


iiiirsch« 

BUhl  schienen 
anf  eisernes 


UUektrtsttr 
MasehiDn 


Stahiscbicaen 
anf  eichenen 
Qnerschwellen 


Kill 
anf 


ThelU  Haar- 
mann-, tliells 
Phönix-,  thells 
VI 

anf 


I'hiinkx- 
uhienen 


l.ang- 
sch  wellen 
8ysiem 
Haurmann 


Uki- 
motiTf: 


l.oko 

Miotirr:. 


Kr»le-i 
I'ferle' 


Pferde : 


inoti»,-'. 


Klckttiact«' 


Haarmannsclie 
eintbeillge 
Scawellen- 
«chlenen 


1  Einfuhrone  des  cleklrb-rhcn  lietrlebe*  wird  beabsichtigt.  -  *)  Elektrischer  Betrieb  ist  vorläufig  gestattet. 


Digitized  by  Googlcj 


VI.  Jahrgang". 
Jannar  Ts» 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


77 


11. 

Iletriehs- 
(Per 

12. 

("ienomint- 

v^Vil  j1«t 
il>  1 1 1    \J  CI 

standig 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

An. 

BOhl.lgB 

massige 

Kosten 

Zelt 

^mT  9^  °ft,M 
tlvon  wagen 

!M>n&n-  o. 
Güter- 
verkehr 

oilcr 
einer  der- 

beschäf- 
tigten 
Personen 
ausseht, 
der 

Unter-  des 
nehmer  Staate 

durch  Beihilfen 
der       der  der 
s  ProTins   Kretae  eaäenten 

der 
Aoafubrung 

der  Bettleb»- 

Stck.  Sick. 

selben) 

M 

M  >l 

M          M  M 

M 

bezirk   D8»geldorf  (Fortsei zun;?) 


8 

• 

• 

16 

233000 

2501X0 

■ 

1 

■ 

250000 

1.  Januar  18W 

• 

• 

* 

Gnter- 
veikehr 
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• 

• 

1 

• 

• 

» 

• 

• 

44 

9 

600  000 

664030 

• 

• 

• 

66403O 

1.  Juni  1877 

■ 

140 

7 

160000 

168070 

* 

168070 

1.  Novbr.  1879 
16.  April  18D2 

• 

1 

IA 

« 

Per- 
sonen- 

34 

Ea  aind 
»._, 

flftmmtl 

.che 

Kosten  von  der 

• 

10.  August 
12.  Xovbr. ,wu 

verkehr 

t 

i 

• 

39 
* 

2 

■ 

Per- 
sonen 

and 
QOter- 
verkehr 

• 

84 

• 

1400000, 
Aktienkapital 

MO  000 
{ursprünglich 

1000000) 

1400000 

1 
1 

• 
• 

• 

- 

i 

• 
• 

• 
■ 

1400000 

• 

3.  Mal  1883 

1 

• 

25,  Juli  1883 

* 

• 

■ 

1 

• 

P 

• 

* 

• 

• 

e 

5.  Beptbr.  1883 

■ 

12 

• 

Per- 
sonen- 
verkehr 

32 

2 096 841 

i 
i 

i 
i 

2306000 

i 

• 

- 

• 

• 

i 

• 

• 

• 

• 

2306000 

24.  Oeabr.  1881 

IC 

deegl. 

32 

• 

• 

• 

i 

• 

22.  Juli  1882 
18.  Septbr.  1888 

• 

I« 

• 

dcegl. 

• 

• 

1 

• 

■ 

• 

• 

• 

• 

• 

■ 

• 

• 

• 

370000 

370000 

• 

• 

• 

*  April  18» 

17.  -Mini 
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tZ*it*chnr; 
für  Kleinbahn^ 


1. 
6 


der  Kleinbalm  unter 
Angabe  des  Anfangs 


Die  Genehmigung  In 

ertheilt 
Ton  wem,  tut  und 
danerod  oder  auf  Zeit? 


Eigenthamer 
und 

Belrlebsuiternehmer, 


Oeeaiuintlange. 
davon 


auf 

cbre- 


ntsf 
vor- 
hin de- 
Hivh»-  :  nea 
kOrper  Straeten 


7. 

fle- 

8pur- 

wlcht 

der 

Schiene 

weile 

für  das 

lAUf. 

Meter 

Konstruktion 


Betriff 
■JU«, 

lUikotc. 
uren 

elektrtx*. 
Maathü** 
Drshu«  - 


2.  fitreoken  ausserhalb 
des  Stadtbezirke: 

a)  von  8 ladt  Essen 
über  Altenexocn 
d  acJi  Nordeten  und 
von  da  bl>  znr 
Kretogrcnze 

b)  von  Stadt 


lkirf  Borbeck 


o)  von  Stadt  Ensen 
nAdi  Rüttenscheid 
iUrenze  mit  Bre- 
deney) 

<li  von    Butten^  heid 


e)  von  Horbeck  bte 
zur  Grenze  der 
Surft 


fi  von  Ensen  a  Hohr 
n.idHielsoiikjichen 
(Grenze  de«  Regie 
rungtbezlrk«  DU» 
seldorf'  mit  Ab 
xwetgung  nach  Ca 


I)  von    Emen  nach 


nich 


Holtrop  im  Kreise 


k)  von    der  0 

der  VtO' 


der  Rnelnprovinr. 
bei  Ca  map 
Horst 


18»! . 


Von  dem  Regie 
rungeprasidenten 
xa  Düsseldorf 
IB.  .InU 
15.  Pezbr. 
am  31.  M&rz  1882. 
9.  April  186Q 
S.  August 
dauernd 


Von  demselben 
im  27.  Marz  18B6, 
dauernd 


Von  demselben 
am  SB.  August  1886 
dauernd 


Von  demselben 
am        M-  JB"  1886 

,m  16.  September  '** 


dauernd 


\  on  demeelben 
am  38.  Mai  189b. 
danernd 


Von  demselben 
am  28  Mai  1896, 
.lauernd 


Von 

Ii  3  November  1896, 


Von  i 
auf  40  Jabro 


Süddeutsche  Eisen- 
ti.ihngesellscbaft 
zn  Darmsladt 


Gemeinde  Zweibonn- 

«c  haften. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
i:  iern  bahnlsonsortium 
DArmetAdter  ltank 

zu  I >«rtn*udt 
nnd  Hermann  Bach- 
stein xu  Berlin 

Gemeinde  Borbecke 
Ban-  nnd  Betriebs- 
unternehmer: 

wie  bei  d 

Stadt  Essen  und  Land- 
gemeinden Stoppen- 
berg, Bcböntietieik, 
Caternberg  nnd  Kott- 
hausen. 
Bau-  nnd  Betriebe- 
Unternehmer: 
wie  bei  d 

Sud  te  Eaeen  und  8  teele 
sowie  Landgemeinde 
Huttrop. 
Ban-  nnd  Betrieb» 
Unternehmer 
wie  bei  d 

SUdt   Rasen  a.  Bnbr 
nnd  Oemelnde  Allen- 
dort 

Bou-  und  Betriebe- 


«fe  bei  d 


Korbeck  und  Bottrop. 


«ie  bei  d 


babngeselUehaft 
zo  DarinsUdt 


9380 


1000 


570., 


6100 


K  e  tc  i  e  r  u  n  g  »■ 


tlaarraaonocbr 
elntbeillge 
Scbwellen- 


deagl. 


desgl. 


KillcuBohienen 
System  Phönix 


Haartiiunn 

scher  Uberbau 
bettw.  Rillen 
schienen 

System  Phönix 


ile^gl 


desgl. 


Phönix 


i  'berbau 
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l-oko-  Per- 

Quter 

mo-  sonen- 


1). 

12. 

Betriebe- 
zweck 
(Per- 
sonen- n 
Güter- 
verkehr 

eineTder 

Ge*»mmt- 
r.ahl  der 
»tändle 

tijrten 
l'ereonen 
(auiwchl. 

der 
Arbeiter) 

Aa- 
echl&g»- 
ma>Bige 


14. 

Von  den  ui8chli««m&Mi(r«n 


dqrcb  Beihilfen 


Dater-  das 
M  M 


der 
Intar- 


Zelt 


bezirk   Düsseldorf  (PortoeUung). 


büOOOOJ 


r,6O000ü 


booüooo 


148660 


•  - 


23  Aegu.nl  esu 


i.  Antuet  lata 
37.  April  1884 

8.  Hai  1897 


17.  Juni  1888 
ieine  Thcil- 
■treckc) 


5.  April  1898 


.   VU(ru«t  1896 
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Die  Kleinbahnen  in  Prousson. 


r  ; 

Lfar 


ZelUcurin 
KlelnUluiai 


1 


d«r  Kleinbahn  unter 
Angabo  de«  Anfangs- 


Die  Genehmigung  lat 

erthellt 
Ton  wem,  wann  and 
oder  auf  Zeit? 


nnd 

KetrichsanteiTiehniei . 


Uesammtlange. 

davon 

auf 

auf 

eige- 

Tor- 

nem 

hande- 

krtrpcr 

nen 
Strossen 

Dl 

6. 

7, 

Ge- 

wicht 

Spar- 

der 

Schiene 

weite 

nir  das 

lauf. 

Meter 

m 

Kormruktlon 


Betrieb» 
mittel 

tITCR 

eiektrlsrr.- 

Maschriiet 
Drall  \t*i «. 
PferJei 


in 


l  I 


i:i 


l  I 


Uarmer  Bergbahn. 
Strecken : 

1.  Von  Bannen  nach 
Töllethnrm 

2.  Von  Töllethnrm 


Reinschelder  Strafe  n- 


1.  Von 
Vieringhausen  and 

2.  Von     der  Allee- 
etrasee  nach  Blie- 


b.ihn  In 


Vom  Bahnhofe  Schle- 
buach  der  Eisenbahn 
MölUelm  a.  Rh  -Opta- 
den  nach  dem  Orte 
Schlebusch 

Elektrische  Strassen 
bahn  Nord  -  Sod  In 
Elberfeld 


Elektrische  Strafen 
bihn  Barmen  —  Klber 
fcld  von  derSchwarx- 
bachstranee  In  Rarnien 
bis  r.ur  katholischen 
Kirche  In  der  Haupt 
Strasse  Elberfeld— 
Sonnborn)  ■) 

Von  E'ee*  nach  dem 
Bahnhof    Empel  der 
Eisenbahn  Wesel— 
Emmerich 


Von  dem  Regierangs- 
prfteldenten 
zu  Dnsseidorf 
neu  genehmigt 
am  22.  .'uli  1888. 
dauernd 


Von  demselben 
m  13.  Augist  1(02, 
dauernd 


Von 


1887 


Von  demselben 
am  9.  Februar  ibbb» 
dauernd 


Von  demselben 
am  8.  Oktober  1895, 
dauernd 


Von  demselben 
am  5.  Dezember  1886 
bis  Ende  1989 


Von  deniK.'lt.en 
10  Detember 
auf  60  Jahre 


>)  irnhe.  Pferdebahn. 


Barmer  Bergbahn, 
Aktiengesellschaft, 


Itemschelder  stnissen- 
bahngeeellicba't 
zu  Remscheid. 
Uaaunternehmer: 
Inlon.  ElekUiritAUs- 


Gemcinde  Schlebusch 


Stadt  Elberfeld 
Ban-  und  Betrieb* 

Unternehmer 
Elektrische  Straeeei 
bahn  Rannen— Elber- 
feld, Aktiengesell- 
schaft zu  Elberfeld 

Elektrische  .Strassen 
bahn  Rannen  —  Klber 
feld,  Aktleogeeell- 
schaft.  tm  Elberfeld. 
Bauunternehmer  - 
Union.  Elektrir.luts- 
gesellacluft  r.a  Berlin 


Stadt  Keeser 
Anschlussbahn. 

Gesellschaft  m.  b.  H, 
tu  Hees. 
Hau-  und  Betriebs- 

Unternehmer 
H.iTeetadt  .\  '  oni.ig 
zu  Wiliticrsdo.l-Uerlln 


Regierung» 


«."Ol 


9  287 


?300 


2  !-fl.j 


4  3hl 


II  WO 


5800 


1.000 


IJOOO 


1.436 


lflOO 


l.UOO 


1.436 


1.000 


33J5 


157 


33,3 


-ys-em  Phönix 


Vignu  Schienen 


1'hOnU- 
Bchienan  auf 
St-inbiitunc 


45 


System 


16 


42 


42 


20 


K]ektnwb< 
Maschinn 


Eiserne  <^uer- 
sehwellen, 
Hartwioh- 


motita 


Rillencchlenea.  Elektro  ■ 


desgl. 


descL 


de»; 


de«. 


Ylgnolecbleuen 
auf  eisernen 

(fnerschwellen 
und 


Lolo- 
motu* 
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Loko-  Per- 


Unter- 


11. 
Betrieb»- 

zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 


ia. 

13. 

•Ahl  der 

An- 

otandig 
btBchsr- 

eohlne»- 

tlfrten 

lYrsonen 

<:ani<echl. 

der 

Arbeiter 

M 

Von  den  < 

durah  Beihilfen 

Unter        de»        der  der 
nehmer     Staates  Provinz   Kreine  a 
M  H  M  M 


der 
Inter- 


15. 

Kosten 
der 

Ausführung 
M 


16. 

Zeit 


der 

er 


bezirk   Düsseldorf  (Fortsetzung). 


23 

20 

28 

• 

• 

Per- 
soaen- 

verkehr 

• 

Per- 

nnd" 
verkehr 

18 

• 

Ter- 
verkehr 

70 

26 

* 

<lee(L 

120 

(gemein 

•cbaftUch 

mit  der 
Bahn 

unter 

Nr.  19) 

Per* 

soneo 

and 

aoier- 

1 

rerkehr 

IS 

* 

Per- 

43 

1 

sonen  - 

ve i Uehr 

186 

, 

• 

dwgl. 

220 

3 

7 

Per- 

7 

sonen  - 

and 

Gnter- 

verkehr 

j 
( 

«4  744 


471374 


1000000. 
Aktienkapital 


1  000  900 


170000 


4250  000 


266000 
Btatnmkapit.nl 

130000 


044  744 


47  1  374 


:00000c 


1010  600 


170  000 


256000 


544  744 


471374 


1000  000 


1010  600 

(elaeohl. 

Nr  19) 


16.  April  IBM 


9.  Jnli  1803 


1.  Sept.  1»* 
1.  Sept.  1897 


4  2TJ3  0O0 


2C*0M 


17.  Febt. 
l.  April 


28  Jos. 

S.  l  ebr. 


1(*6 


5  Septbr.  1897 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


Zeltschri'r 
Intr  Kleintut  n« 


1. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  anter 
Angabe  de«  Anfang»- 


Die  Genehmigung  iat 

ertbellt 
Ton  wem,  wann  nnd 


higtfnthllmrr 

und 

ISetriebsunternehruer. 


l'leaamiritlange. 

davon 

auf  *af 
eige-  vor 
nem  hande- 
Jiaha-  nen 
kürper  Strafen 


6. 

7. 

Spar- 
welte 

Oe. 

wicht 
der 
tich.enr 
rar  du 

tafiff* 
llU  I . 

Meter 

Dl 

_*S_ 

1 

1,000 

33,3 

lote 

335 

Konottuktii.n 


Obcrbaue* 


Betrirt>- 
nutirl 

tivrii 
elrktn«:^ 


IS 


ltt 


Kreis  Bührener 
Strassenbahn. 
Strecken : 

1.  Von  Ruhrort 

<  Waage  i  nach  Mel 
derlch  (Bahnhof 

2.  Von  Rabrort 

<  Waage  Joach  Ruhr 
ort  (Bahnhof)  Laar. 
Book,  Brackhai 
bl>  rar 
dang   de»  Brock 


3.  Von  Melderich 
(Bahnhof)  nach 
Mühlen  feld.  Laar 
ble  zar  Einmün- 
dung In  die  Strecke 
No.  2 

4  Von  Rnbrort  nach 
der  Homberg  or 
l'ahre(AbEwoigang 
von   der  Strecke 

No  Si 

Elektrische  Straasen- 
bahn  der  Stadt  Ulli 
heim  a.  Hahr 


Vom 

in  Uoltkaoaen  bla 


2  Von  Mülheim  nach 


von  Rott- 
nach  dorn  Wie- 
hagen ao  wie  von  Steele 


21. 


Von  demeelben 
am  17.  Mal  1896 

16.  : 


Von  demselben 
&  Juli  1896 


am 


22.  Juni  lssr 


Von  demselben 
am  25.  Augnet  1886. 


Von 


Kreta  Buhrorter 
ätrasBe-nbahn -Aktien- 


Stadt  Mülheim  a.  Rohr. 
Baa  Unternehmer: 
Aktiengesellschaft 
EleklrlzitAtevrerko 
tvormala  O.  L  Kum 
mar  &  Co  t  zu  Dreeden- 
NledemedUtx 


Stadt  Steele  nnd  die 
Landgemeinden  Kray 
and  Rotthauaen  berw. 
Aktieogaeellschaft  der 
Bocham -Oetemklrche- 
ner  Straeaenbahnen. 
ttau'  und  Betriebs- 
Unternehmer 
&  Ualeke 
au  Berlin 


ßtildte 


2SO      15  760 
IROnO 


14  000 


st» 


92Ü0 


i,ooo 


1.J00 


1.4,'S 


•»2 


lIlllonHi'h^ClU  I: 

System  Phönix 


de*gl. 


Sy-Hiem 


dep{. 


de«*l. 
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i  Jiitfr 


Loko-  Per- 
nio- aonen- 

tiven  wjgen 

Sick.  8tcX 


zweck 
(Per- 
sonen- a. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 


11. 

Betriebs- Genammt- 
xaal  der 
«tandig 
bpschiir 
tlKU-n 

Personen 
autsch]. 

Arbeiter 


13. 
An- 


 M.  

Von  den  inrichlagsmAssljrea  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

___  darch  Beihilfen 
von) 

Unter-       des  der    ,  der 

8tMte»  Provlns ,  Kreise 

M  M     !     M  ; 


der 
Inter- 


Koeten 
der 


16. 

Zeit 
der  Betrieb* 


bezirk   Dasseldorf  (Fortsetzaua;). 


Per- 
sonen- 
verkehr 


de«el. 


116 


12 


100 


47 


270 


igcmi'ln- 
schaftllch 
mit  der 
Bahn  nn 

ter  No.  10 


1 03;  ooo 


110QOÜO, 
tU« 

1 1 


1O1ICX0 


i  ioo  ooo 


sind  aatumtliche  Kosten  tob  den 
l'nternehmern  aufgebracht 


■lebe  No  10 


i  m  coo 


1S37 


4.  April 
26.  Septbr. 
iau**chUeealich 
der  Strecke- 
Oberbausen - 
Ontericld) 

a.  Aoro»ti897 

24,  April  1898 


9  Juli  1897 
13.  Nnvbr  1* 


23- Oktober  1807 
4  Juni  1888 


1. Septbr  1887 
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Dil'  Kleinbahnen  in  Preussen. 


lf!tr 


Zeitschrift 


Kezeicbnunc 
der  Kleinbahn  anter 
Angab«  des  Anfang»- 


Die  üenehmirnriK  isl 


dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


F.igenthumer 
lud 


6.  v 


aaf  aaf 
«ige-  Tor 
nem  bände 
Hahn-  in 
Itörper  Strafen 


6. 

Ge- 

Bpnr- 

wicht 

der 

Schiene 

welte 

für  da* 

lauf. 

Meter 

8. 

Konstruktion 
den 
Oberteile« 


lletnrt* 

mittel 

elektruU' 
HuciuM 
Drah'.*:... 

Pferde: 


Regierung» 


Von  Mülheim  a  Ifbein 
l-everkosen 


Schwebebahn  tob  Voh- 
winkel Uber  Sonniiorii 
nacb  Elberfeld  nnd 


Klektr  lecke  Strassen - 
baha  In  der  8 ladt  So- 
und naoh  riöli- 
scheid 


Von  itonadorf  nach 


Von  WeniisUkirelien 
nach  Burg 
a.  d.  Wopper ') 


Von  Elberfeld  aber 
Netige*  nach  Veibort 
mit  Abzweigung  nach 
I-angenberg(Bergisohe 
Kleinbahnen  i 


Von  Velbert  nach 
Werden  (Fortsetzung 
der  Bahn  nnter  No.  26 ' 


Von  de» 

priuldenten 
zu  Düsseldorf 
am  30.  Oktober  1896, 
anf  99  Jahre 


Von  <ler»*elhon 
am  31.  Oktober  1896, 
anr  75  Jahre 


Von  demselben 

30.  Keabi.  1896 
m    11.  Mai  1997 
daaernd 


Von  demselben 

5  Apr"  1B97 
am  21  Janl lfw 

27  Mai  18W, 


Von  demselben 

5.  April 
am  21 .  Jnni 

27.  Hai  1888, 
dauernd 


Von  demselben 
am  21.  Hai  1887, 
aar  46  Jahre 


Von  demselben 
am  5.  Oktober  1887 
aar  «5  Jahre 


Farbenfabriken 
vormals  Friedrieh 
Bayer  iL  Co., 

za  F.lberfeld 


Kontinentale  (lesell- 
tebafl  ffir  elektrische 
Unternehmungen. 
Aktien  ic  «eil  schart. 
ku  Nürnberg 

.Stadt  Solingen. 
Ilet  riebsuntersebmei : 
l'nlon.  KlektriziUts- 
gesell*eliaft  ea  Berlin 

W 


»  Cöln 


Bergische  Kleinbahnen 
eu  Elberfeld 
Bauunternehmer: 
Elektrizität« -Aktien- 
gesellschaft vormals 
Bchnckert  &  Co. 
zu  Nürnberg 

Qemelnden  Velbert, 
Werden  nnd  Sieben- 

honnsebaften. 
Baa-  und  Betrlebs- 

unternebmer: 
Kontinentale  Ueaelt- 
»chafl  for  elektriachc 
Unternehmungen, 
Aktiengesellschaft 

xu  Nürnberg 


7120 


13  300 


15  ICO 


1200  10000 

na» 


21175 


8300 


1,430 

33,4 

Hölzerne 
i^uerschwellen 
In  Kiesbettung 

• 

30 

FnterstOtzung 
der  Schiene 

dnrrh  eiserne» 
nrtiekenvrerk 

Elektwd» 

1.000 

34 

Rillen  schienen 

aur  Beton 
und  l'acklage 

dt»* 

1.000 

16 

Vignolschlenen 

-Iii  f  iiI na rn c n 
•  IUI    f.  LpfJ X  II  L  II 

Qoeneehwellen 

Lok., 

IjOOO 

24 

Vignoiscbienen 
auf  hölzernen 
tjuerschwellen 

des* 

1JDO0 

20 

und 

33^ 

Hillens  chlenen 
System  PhOnix 
und  Vignol- 
schlenen, 
System 
H.iarruann 

Elekü».!« 

lflori 

20J2 

und 

33,6 

Vignotsohlenen 
auf  eisernen 

y  Berschweiler) 
nnd  Rillen- 
schienen 

Regierons- 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Cöln  sowie  nach 
Bickendorf,  Kalk.  Mül- 
heim Kondorrund  80k 
Klettenbeig 


Von  der  Keglerunic 
bezw.  dem  Pollzeipra 
«idealen  zu  Cnln 

15.  Mar/.  1877 
Sm  28.  Marz  189G 
auf  Zell,  bezw.  bin 
31  Mir/.  1902, 
31  Marz  1916 
und 

1B  Bezember  102t 


CAIniscbe  Strassen- 
bahngeeellscttafl 

zu  Brüssel») 


613» 


1.435 


bis 

42.5 


Systeme 
Peral, 
D  enterbe 
Haarmann- 
Zwllltog.  Haar 
mann-Olocken 
schwellen- 
oberhan. 
PhOnUoherba« 


1  Frnher  Nebeneisenhabn.  -  •  Die  Ucsel]§cli»n  bat  •■ich  fm  da»  ilceammtuniei nehmen  den  Bestimmungen  de*  Gewtre* ,:J 

Digitized  by  Google 


VI.  Jahrgang. 
Janasr  \ün 


Dl©  Kleinbahnen  in  Preussen. 


85 


10. 


Loko-  Pcr- 


tiven 


G>iter 


11 
II. 

l;etrleh*. 

Oepammt- 

zweck 

zxni  tjer 

(Per 

ständig 

sonen-  n. 

beschal- 

Guter- 

vcrkolu 

Personen 

oder 

einer  der- 
ben i 

der 
Arbeitei) 

14. 


Von  < 


durch  Beihilfen 

des       der  der 

Staates  ProvlB*  Kreise 

M  M  M 


Unter- 
nehmer 
XI 


der 
Intet- 


KoBtcn 


16. 


Zeit 


bezirk    Düsseldorf  (Sellins»). 

2  4  1 


n 


Per- 

775800 

776  800 

sonen - 

und 

Gotei 
verkehr 

Per- 

• 

76SO0OO 

7660  000 

sonen- 

»erkehr 

0.6**1. 

50 

625  560 

810000 

Per- 

25 

1022000 

1022000 

»onen- 

unil 

Uuter- 

verkehr 

8 

560000 

560000 

Per- 

90 

2898000. 

2888000 

sonen- 

Aktienkapital 

verkehr 

3000000 

• 

745300 

745  260 

810000 


1022000 


560000 


1!-: 


2.  Juni  1897 
1  Mai  1898 


Iv..  Juni 
18  Novl.v 


1  April  18« 


12  Juli  1897 
26  Januar  89t 


bezirk   C  ö  I  u. 

330 


Per 

500 

Aktionkapital 

Es  »lad  »ouimtlicho  Kosten  von  der 

20.  Mai  1*79 

tonen- 

4000000 Krcs. 

Unternehmerin  Mfcebrnckt 

1.  Septbr.  18»: 

verkehr 

28.  Juli  1392  nntetworfen. 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe < 
and  des 


Die  Genehmigung  Ist 
ertbeilt 


auf  Zerf 


Eigen  thtimer 
nnd 

Belriebsunlcniehmer. 


(ieeamniUinge, 
davon 

auf   i  auf 
dg»-  Vee- 
rt em  bande- 
Baba-  nen 
kürper  Strafen 


6. 

7. 

Ge- 

wicht 

Spur- 

der 

Bohlen« 

weite 

fiir  da« 

lauf. 

Meier 

m 

kg 

Konstruktion 


Betrivt* 
mittel 

(l.»k«aK- 
UVCO. 

eleklrwit 
Maselun« 
Drabttwit. 
Pferd* 


Zahnradbahn 
von  KOnigauinter  nach 


Von  .lei  Wi 
Porzellan  nnd 
gutfabrik  in  Poppels- 
dorf nach  dem  Güter- 
bahnhof in  ßonn'i 

Zahnradbahn 
von  KOnlgswinter  noch 


lleisterbacher  ThaJ- 
babn  (von  dem  llhcin 
nler  bei  Niedordollcn 
dorf  and  dem  dortigen 
Slaatsbahiihofe  liber 
llcisterbacberrottnacb 
<  »berpleis  nnd  Herrea- 
bach) 

Strasaenbahn 
in  der  Stadt  Bonn 
sowie  nach  Kessenich 
und 


Von  Frechen  tUrube 
Sybilla)  nach  C'oln  mit 
Abzweigung  nach  dem 
Güterbahnhof  Ehren 
leid 


Von  Oberpleis  nach 
Herreebach 


Kleinbahnen 
de«  Kreises  En« 


nirh 


Strecken : 

Von  Ublar 
Eaakircben 

Von  Arloff  nach 
Mulheim  -  Wichte 
rieb 
an  die 

No.  1) 


Von  der 

zu  Cöln 
tun  29.  August  1881. 
ohne  Zeitbeschrtnkung 

Von  dem  Kegierunge- 

prSaidenteB  zu  Cöln 
am  7.  November  18B8, 
jederzeit  widerruflich 


Von  demselben 
14  November 
widerruflich 
auf  15  Jahre 


Von  demselben 
28.  Juli  1889 
21.  August  1888 
bis  1.  September  1984 


Von  dem  Oberbürger- 
meister zu  Bonn 
im  Jahre  1880 
Und  dem  llcnierungs 
prkfidentco  zu  Coln 
am  29.  November  1897, 
auf  40  berw  25  Jahre 


Von  dem  Legierung* 
Präsidenten  zu  Coln 

am  6.  Juni  1883 
bis  31.  D, 


Von 
am  29. 


Von 

am  13.  April  IBM. 
auf  60  .Jahre 


Allgemeine  Lokal-  und 
St  rase  enbabni:  weit- 
»ehaft  im  Berlin 


AktienKei'eilschaft  fbr 
Poraellan-  und  Stein- 
gutfabrikatlon  Ludwig 
Wessel  zu  Poppeladorf 

Petersberger  Zahnrad 
bahngeeellxchaft 
zu  Königs«  inier 


A  kt  Jengeseltscba  ft 
lleiaterbachcr  Thal- 
bahn zu  Überdollen- 
dorf a  Rhein. 
Betriebauntemehmer : 
BrOltbaler  Eisenbahn 
Aktiengesellschaft 
zu  Hennef; 

Kommanditgesell- 
schaft r-unnerSlrassen- 
bahn  Haveetadt,  Con- 

tag  v  Co.  tm  Bonn. 
Bauunternehmer : 
Haveetadt  und  Contag 

zu  Dt-Wilmersdorf- 


Gemeinde  frechen. 
Bauunternehmer: 
Hager  &  Co.  zu  Colli. 
Beirieb«  unternehmet : 
Lokalbaho-Bssj-  und 
Betriebegesellschaft 
Hiedemann  &  Co. 
zu  Cöln 


Brßlthaler 


Kreis 
Bau-  und  Betriebs- 
untemebmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Stettin 
durch  dreWestdeutscbe 
Elsenbahngescllechatt 
zu  Cöln 


Regierung« 


2  333 


45 


1.000 

243 

«inemch  wellen- 

Uko 

•jutern  mit 
Zahnstange 

motii^ti 

1.436 

32 

Stahlschienen 

1.000 

20JB 

Eiserner 

de-tl. 

Oberbau  mit 

hölzernen 

Querschwellen 

Zahn1"1 

0,760 

163 

Stahlschienen 

desii 

auf  eichenen 

Queraehwellen 

lpoo 

23 

Billensch  ienen 

1  frri« 

und 

auf 

30 

Scbolterbett 

ljOOO 

2644 

Hartwich- 

1-okD- 

(Ere- 

nnd 

und  l'honix 

motifri 

cheo— 

34.76 

Schienen 

('Olm 

und 

1,436 

(Fre- 

chen— 

Ehren- 

feld) 

0,786 

15.9 

1 

i/uersch  wellen 

lfOO 

16 

Vlguol 

da»»:. 

schienen  auf 

eichenen 

Quer- 

?cbwellen 

«.  Der  Betrieb  wird  von  der  f laatr elf cnb»hiivtiwa1ii)i:j:  r-ehhrt  welche  auch  die  Eetriebf-mlttel  stellt  -  ■)  Die  fl.imi  »t* 
Sirecke  Bonn- Kessenich  auch  Markt  gliterverkehr. 
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10. 

U. 

12. 

11 

Anzahl  der 

I.okU'    Per    ,,  . 

Outer 

mo-  r-onnt- 

Betrieb»- 
zweck 
{Per- 
sonen- n. 
GUIer- 
vrikchr 

Ueaainnil- 
zahl  der 
st-Än  Jic 
be^chllf- 
ti(Ctcn 
i'ervotien 

An- 
achlag-s- 

tiven  wiüM 

ISUMH'hL 

Srek.  Siek. 

ArbcUerl 

M 

.4. 


Von 


armchla 


»iger 


dnreh  Beihilfen 


Unter-       de«       der  der 


M  M 


der 
Inter- 
eaeenten 

M  M 


IS. 

Kosten 
der 
Ausrubrun.- 

M 


Zeit 
der  P-etrJeb«- 


bezirk   C  3  1  u   ( Fortsetzung). 


i            6  1 

Per- 

10 

sonen- 

ond 

Güter 
verkehr 

') 

Guter 
verkehr 

1 

1               O  1 
~             i  \ 

■  er* 

Q 

^unen- 

QD  d 

v«*  mt-ri  r 

.<           i  80 

d«Kl. 

• 

13 

.» 

rer- 

9> 

M>rn-n- 

(go- 

ver- 

mein- 

kehr-) 

achafv 

lieh  mit 

der 

Bahn 

unter 

So.  16' 

ä         12  11 

Per 

25 

Bonen- 

und 

Gftter- 
verkehr 
(nur 

aar  der 

Abzwei- 

gung) 

•  r«e  Uelriebs mittel 

G  nt«r- 

(vgl. 

der  Rrollbnler 

verkebr 

Spalte 

F.Uieiibshn  -  Ne- 

10 

benbahn  -  werden 

mitbenutz«) 

8        16  113 

Per- 

18 

sonen- 

und 

GOter- 

500  000. 

Aktienkapital 

250000 


760000. 
Aktienkapital 


425000. 
Rommandit- 
kapital 
l  :txi  :oo 


786335 


mooo 


etwa 

«BOOT 


e  Kosten  von  der  Tnter- 


bi3  tee 


■m  ooo 


42f.  000 


90000 


1980000 


etwa  16.  Juli 


1.  Mai  lHffi 


22  Oklbr  ICSI 
1.  April  1884 
(Kheinufei  - 

«•rencelÄbitre; 


19  Aiml  IBM 
»l  Pe^hr.  1B87 


786335 


25  -Tannar 
11  Angwi 


hl»  Grencel.biue  auagebaut.   Die  «leMÜROhaft  hat  sioh  dm 


Dar- 
lehn in 
HObe 
dea 
Bau- 
kapi- 
Uls 
«u  3% 
Zinsen 
und  1% 
Tilgung 


de?  Ge»etres  vom  28.  Juli  1892  unteren, fen  -  ")  Auf  der 


13.  Novbr.  1«« 
2  Juli  lflf» 


22.  Febr.  IBM 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn 
Angabe  des  Anfangs- 
and des  Endpunktes 


Die  Oenplunlfung  tot 


and 

dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigenthumer 
nnd 


iie*ammtlAnge, 
daTcra 

auf  auf 
eige-  Tor- 
nem  bände- 

Bahn*  nen 

kflrper  I 


6. 

7. 

Ge- 

Spar- 

wicht 

der 

Schiene 

«cito 

Mr  da« 

lauf 

Meter 

m 

Konstruktion 


Betrieb, 
natu 

,Eokoa» 
um. 

Mascanxa. 
Drahtteitt 


Regierung:» 


10 


12 


13 


14 


Von  Encolakircben 

Von  dein  Kegienin^- 

Kreis  Gummersbach. 

1900  16600 

1JD0O 

20 

Stahl  schienen 

Eol>i> 

^  **"  bO^eT1*1"1"1 

Präsidenten  au  Cöln 
am  30.  Beptember  IS* 

auf  50  Jahre 

Bau  nnd  Betriebs- 
wie  bei  9 

18400 

aaf  eichenen 

Quer*  oh  wellen 

motira 

Kleinbahnen 
des  Kreises  Berghelm 

1.  Von  Freeben' G  ruhe 
Sybilla)  aber  Möd- 
rath nach  Kerpen 

• 

Von  demselben 
am  16  November  1886, 
auf  SO  Jahre 

Kreis  Berghelm. 
Bau-  und  Betriebs- 

wie  bei  9 

•  • 

1 

aooo  700 

1JX» 

• 

20 

8Uhlscaienen 
auf  kiefernen 
t^uerschwellcrJ 

• 

den 

* 

8  700 

ti    >  ou  jikriiraLU  ur>rr 

\  i>n  demselben 

• 

1  /  ODO        1  600 

24^9 

Horrem  nnd  Berg- 
heim nach  Elndort 

am  15.  Februar  1886, 
auf  SO  Jahre 

laSOO 

3.  Von  Berghelm  nach 
Bedburg 

deegl. 

5800 

• 

desgl. 

- 

• 

i.  \  on  i>ergueim  naen 

Rheidt 

Von  demselben 
am  24.  Juli  18B6 
anf  SO  Jahre 

• 

8100 

• 

20 

• 

• 

5.  Von  Kerpen  nach 

Von  demselbeu 

• 

2880        1  920 

deagl. 

• 

am  14.  Januar  1897 , 
auf  SO  Jahre 

4800 

6.  Von  Bedburg  nach 
Kirchherten') 

Von  demselben 
am  28.  Mai  1888, 
auf  SO  Jahre 

• 

8300 

• 

3439 

• 

• 

Von  der  ineuen)  Khein 

Von  demselben 

Gemeinden  Vilich, 

770          13  206 

1,000 

• 

• 

Elektrik' 

brücke  bei  Beuel  aber 
Obertasse!  Nieder- 
dollendorf, Könige- 
Winter  nach  Honnef 

am  9.  Juni  1886, 
auf  50  Jahre 

Obercassei.  Nieder-  und 
OberdoUendorf.K '.mgs- 
winter  nnd  Honnef. 
Bauunternehmer 
Siemens  Jt  Halske 
ca  Berlin 

13976 

i 

| 

Von    BrBhl -  Vochem 
nach  Wesseling-Godorf 
mit  Anschluiw  an  den 

Von  demselben 
am  7.  Februar  1897, 
anf  60  Jahre 

Aktiengesellschaft 
der  COln-Bonner  Kreis- 
bahnen zu  Cöln 

9  810 

ljOOO 

und 

1,435 

- 

Lokr 
motnr 

Von  Modrath  Uber  Lib- 
lar nach  BrlUl  bis  zum 

VoXm'de  *M elnbahn 

^VjuTlW/n 
Xm  ZL  April  1898 
auf  50  Jahre 

Westdeutsche  Eisen 
bahngeseltochaft. 
Aktiengesellschaft. 

zu  Cöln 

21300 

i 

i 

i 

lflOO 

20 

Suhlschienen 
auf  Quer- 

de«l 

siebe  No.  13. 

Von  Bonn  tCoblenser- 
.«tra-isc)  nach  Mehlem 
tnlt   Fortsetzung  ron 
dem  Betriebsbahnhöfe 
am  Reuterweg  bis  zur 
Ecke  der  Kaiser-  nnd 

Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  14  Angnst  1897, 
anf  30  Jahre 

Kommanditgesell- 
schaft BonnerBtrajsen- 
babn  Havestadt,  Con- 
tag  &  Co.  cn  Bonn. 
Bauunternehmer: 
Harestadt  nnd  Contag 
ro  Dt -Wilmersdorf- 
Berlin 

5927  4G13 

l/WO 

23 
bis 

Vik-noischi«nen 

des* 

10640 

355 

w»d  l'h3nU 

Rlllensclilenen 

')  Die  Bahn  wird  demnächst  bis  Ameln  weiter  gelnbrt 
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Loko-  I-«r- 


GOtcr- 


uio-  a»>nen 
tivea  wagen 

«ctlttk. 


11. 

12 

I  iDl  1  1  c  t  ti*- 

UeHUTlrfll 

eck 

rahl  der 

trer- 

slllndig 

ninen-  u. 

Ixwchlt- 

Güter- 

Ugtcn 

verkehr 

Personen 

oder 

aumchL 

einet  der- 

der 

selben 

Arbeiter» 

13. 

An- 
schlags- 
m&saige 
Koülen 


14. 

Von  den  aMchlagetnaasigen  Kosten 
oder  werden  aufgebracht 


durch  Beihilfen 


de«        der  der 
Beniner    Staate»  l'royin/.  Kreise 

M  M  M  M 


der 
Inter- 
esMfnten 
M 


15. 

Kosten 
der 
Ausführung 


Zelt 
der  Betriebe- 
erOffnung 


bezirk  C  o  1  n  (Fortsetzung). 


150 


9  33 


Ger- 
eonen- 

and 
Güter- 
verkeh: 


13 


desgl 


desgL 


deagl. 


lver- 
eoaen- 
verkeht 


752  (X0 


iva>  000 


M  iXX> 


117  000 


250  000 


93.1  COu 


1400  0CO 
Aktienkapital 

2200  OOC 


1366000 


mein- 

«chaftlicb  flu  dle6ttecke 


mit  der 
Hahn 
unter 

Na  6) 


Ltoiiu — Mehlem 
(Komm.-Kapi 
tal  »lebe  untei 
Xo.  6) 


752  000 


2C6000 


117  0C0 


1  */,  ..>• 


643  6ÜO 


Darlebn 
in  Hohe 
des  J»au- 
kapliaN 

tu  3", 


undl '„ 

TllgBIlfc' 

Iiar- 


den 
Kreta  in 
II  Ohe 


Itau- 
kapi- 

tala  /.u 

■Jf/o 

Unsen 
und  1'/. 
TU- 


10CO0 
10000 

15000 
6000 

3000 


700000 


220  ODO 


300000 


WM' 


21.Kehiuurl897 


10.  Ma.  IBsrr 


15  August  1837 


25  Oktbr.m 


18000  268000      18.  Oktober  1886 


043  500 


6  Septbr 


24.  Jani  18SB 
Mödrath- 

Tflniif.bt 


21  Mai  1W« 
15  Oktober  1W7 
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[  Zeltachrüt 
l  für  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
and des 


Di«  Genehmigung  ist 

crtheilt 
von  wem,  wann  nnd 
oder  auf  Zelt  r 


ElgeathOmer 
and 

Betriebsunternebmer, 


ijesaimntlance, 
davon 

auf  anf 
eigo-  vor- 
Dem  bande- 
Bahn-  neu 
korper  Strassen 


Spur- 
welte 


Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
für  da« 
lauf. 
Meter 


Konstruktion 
de« 
überbaue» 


Betriet* 
mitte! 

(I-okomo- 
ttven, 

elektrisch« 

Maschinen. 

Drahtseil«. 
I'ferdei 


1  ß  i  Vom  Bahnhofe  Bonn 
der  Eisenbahn  LYdn  — 
t'oblenz  Uber  die  neue 
Kbeinbrucke  bis  znin 
Kusse  der  östlichen 
Rampe  derselben  bei 


Von  dem  Kegierungs- 
Präsidenten  zu  Cöln 
am  11.  M.lrz  1090, 
nul  45  Jahie 


1»« 


ifxa 


Regierung* 

KillenschienenJEIehtrisch* 
Maschisa 


1     Pferdebahn  /.u  Trier 


t.  Von  llalbcig  Uber 
8t -  Johann.  Mal- 
stalt  and  Bürbach 
nach  l.oaisenthal 


Von  Malstatt  aber 
Saarbrücken  nach 
St.  Arnual  mit  Ab- 
zweigungen nach 
der  alten  nnd  der 
neuen  Saarbrucke 
in  SaarbrDcken  (im 
Anschlags  an  die 
Bahn  unter  No.  1, 

Vom  Bahnhof  Ens- 
dorf der  Eisenbahn 
Saarbrücken-Trier 
Uber  Lisdorf  and 
Saarlouis  nach 
Wallerfangen  mit 
Abzweigung  bis  zu 
dem  Wege  von 
Wallerrangen  nach 
St.-Barbe 

Von  y  xarlouis  nach 
1'ianlantern  (im 
Aoschluss  an  die 
Hahn  unter  No  1) 


Von  Pliilippsheim  nach 
lttnsfel.1 


Von  dem  Oberbürger- 
meister zu  Trier 
am  29  November  1889, 
anf  50  Jahre 

Von  dem  Regierung« 
Präsidenten  zu  Trier 
neu  genehmigt 
29  Marz  1894 
nm  Z4  September  1897 
bis  3  November  1980 
bezw.  für  elektrische 
Stiecke 
bis  1.  April  1984 


Von  demselben 
am  24.  September  1887 
bis  1.  April  1984 


Von 

10.  Dezbr.  1806 
11.  Mai  1808  ' 
anf  40  Jahre 


Von  demselben 
am  10  Juli  1898, 
auf  40  Jahre 


Von  demselben 
n  22.  Februar  1898. 
anf  99  Jahre 


Handelsgesellschaft 
Pferdebahn  Trier. 
Steingroewer  f.  Co. 
zu  Trier 


ftir 
A 


zu  StOnhanri 


Madt  Saarlouie. 
Bau-  nnd  Betriebs- 

Unternehmer: 
Venne  *  Wächter 
zu  Berlin 


dosgl. 


Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellechaft. 
Aktiengesellschaft, 

zu  Berlin 


)0rtO 


6000 


2307  4207 


Kc;i«rnn  r  *- 

1,000       24  Phönix  I'feide 


1JB0O 


1.000 


33J5 


42JJ 


33,4 


desgl. 


0,7» 


32 
und 

335 


AI 


Phönix-Rillen- 


Vignol- 
•chleeen  auf 

hölzernen 
liuersehwellen 


rbv.it»  Killen- 
schienen,  theili 
Schienen 

anf  hol  Kernen 
»juersch»  eilen 


Vlgnolschleaen 
anf  hölzern« 
Qncrr-chw  eilen 


nur  füre* 


St.. 


ricktrkKa» 


HlOliV-5 


de*gi- 


desgi. 
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tu 


10. 

„. 

- 

13. 

14. 

16. 

16 

Anzahl  der 
l.oko-  Per- 

Guter- 

mo-  »onen 
tivea  vrasen 

Beirieb»- 

zw  rfk 

(Per- 
sonen- u 

Güter- 
verkehr 

ijcaammt 
/.^lui  ijf_r 
ständig 
bcfchttf- 
tifflen 
l'crsonun 

HOHSPhl 

der 
Arbeiter 

An. 
An- 

schlaft - 

Kosten 
M 

Von  den  »nschlafrstnAseigcn  Kosten 
•ind  oder  werden  aufgebracht 

¥om                 dnreh  Beihilfen 

Unl«T-       dea       der    |    der        ,  «Jw 
nehmer     Maates  I'iovinx    Kreise  cssunten 
M            M          M          M  M 

Konten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 
erCnang 

bezirk    C  ö  I  n  (Sclilnas;. 


Her 

»onen- 

verhehr 

200000 


300000 


bezirk  Trier. 


15 

Per- 

19 

sonen- 

verkehr 

I« 

• 

Per- 

17 

sonen- 

verhehr, 

dem- 

nächst 

auch 

Güter- 

verkehr 

Per- 

sonen- 

! 

i 

verkehr 

1 

3 

4 

Per 

10 

Eonen- 

nnd 

t;  uter- 

verkehr 

3 

: 

2 

Per- 

8 

sonen-, 

sowie 

llep&ok- 

and 

Stuck- 

icstver- 

kebr 

2 

30 

Per 

sont'n- 

and 

Guter- 

verkehr 

200000  300000 


860  000 


8)8  000 


1388  280 


•Vi  -Hl 


347KJL« 


850  000 


1388280 


r*i 


347  600 


560  000 


600  000 

als 

Dar- 
lehn  tn 

37« 
Zinsen 
und  1 7, 

Tll- 


a:o  c«:ki 


tfHI  L.«  I 


Z7  .lull  lsao 


4  \„ vor  1880 


30.  Juli  1897 
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Zeitschrrf- 
fnr  Kletnratv- 


KercirlinuDK 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfang*- 
und  dea  Endpnn)ite-i 


Die  Genehmigung  ist 


4. 

Kigenthnmcr 


ntlang*. 

14'  

auf  auf 
«ige-  vor- 
nem  hande- 
Itahn-  neu 
körpor  Strassen 


e. 

7. 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

weit« 

für  da» 

lauf. 

Meter 

m 

*s 

1.000 

1606 

und 

33.8 

1,000 

20 

nnd 

41 

* 

20 

und 

33,8 

30 

und 

41 

1,435 

30 

Konstruktion 
de* 
Oberbauet 


Betn* 
mitte. 
iLokomc- 

tivee 
.•lelrtrj:' 
Masckiw 


Von  Daren  uberBlikes- 
dorl  und  Hoven  nach 
Merken 


Aachener  elektrische 
Straßenbahn.*) 


Strecken: 


I. 

2.  Iloxgraben— Fried- 
rich -  WllhelmplaU 
—Font  und  Rothe- 
Erde 


-  Kai 


üarten- 


VaaU 


4  Jakobetrasne-I.ut- 
1 1  c \\  g    t r £ 
Sladtwald 

5  Krankende!!}  und 
Rhein  -  Bahnhof  — 

lidclistr.uwc  — 
Friedrich-  Wilhelm- 
platz -Lousberg 


Kleinbahnen  des  Land- 
kreises Aachen: J 

1.  Von  Rothe  -  Erde 
nach  Ellendorf 


Von 
W 
d< 


Uber 
liin- 


3  \on  Oppen  Uber 
Würselen nach  Bar 


nach 


4  Von  Korst 
Brand 


Von 

bU 


lUaafabnk) 
'1  renne  n 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten *u  Aachen 

2  Dezember  1881 
am      19.  Mal  189« 

9  September  1887 
bis  31  Deaember  193»: 


Von 


am  a  November 
bis  1.  lanuar  1937 


Dürener  Pampf 
elrassenbahn- Aktien- 
r.u  Düren' i 


Von  demselben 
am  12.  Novbr.  1886, 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
19.  l'ebrnar 

6.  April 
auf  50  Jahre 


I9J7 


Von 

in  2B, 
auf  99  Jahre 


I-anlkrei»  Aachen. 

Ban-  nnd  Betiiebs- 

unternehmer : 
Aachener  Kleinbahn' 
K'i-.i^llechaft  zu  Aachen 


1KO 


Kupcner  Kleinbahn- 
gesell.*cbaft  «u  F.upen. 
Betriebeunternehmer: 
Socl'-t»  nationale  den 
de  fer  Viernaus 
xu  Brüssel 

')  Die  Oesellechart  hat  eich  den  Bestlratnuncon  des  Ue*et«a  vom  ia).  lull  1892  unterworfen 
n  letzterem  aufgewendeten  Kapitals 


'  5126 


22  -J79 


13610 


egierun;» 

Stahl  rillen-  I  Loi» 
schienen  mit  motu. 

Spurh&ltern  ' 

und  Stahl 
vignotxehient-r 
auf  Stahlauer 

schwell  en 


Stahlrillen- 
schienen  mit 
8parhallern 
oder  Vbjnol- 

eisernen  «juer 
schwellen 


Eieltm.^ 


desgl. 


Vignolstahi- 
.tcblenen  auf 

hölzernen 
(juertchwellen 


rooW- 


-  'I  I  ruher  rierdeUkc  - 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Aniabl  der 

Loko-   Per-  Qftteri 
in©-  tonen 
tiven  wagen 
-tck  Siek. 

Iietneb»- 
zweck 
(Per- 
sonell- a. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

üesamnit- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Penionen 
(aaBschl. 

der 
Arbeiter 

Al>- 

scblags- 

KotftAB 
II 

Von  4en  »nschlnremÄaelgon  Köllen 
sind  oder  werden  aafg-ebraebt 

rom                durch  Beihilfen 

Unter-   ;    des        der        der  der 
nehmer     Staates  Provinz    Kreiec  cssenlen 
M            M          M           M  M 

Kosten 
der 
Auiführun*: 

M 

Zeit 
der  Betriebe 

b  M  7. 
3 


i  r  k  A 

2  4 


h  r  h 

Ter- 
»onen- 

und 
(iüter- 
vcikehi 


deagl. 


»;  n. 


12 


3  7  4 


•leagl. 


12 


110 


Aktienkapital 
230000 


2000000, 
Aktieokapital 

3  000000 


403000 


175000 


127000 
Aktienkapital 

180  000 


2U0OQ0C 


288  000 
vom  Kreide. 
114  000 

Bau- 
und  Bc 
triebsun- 
ternehmer 


Mir» 
vom  Kreise, 

80900 
vom  Bau 
nn<l  Be- 
trle 


145000 


196802 

(Düren- 


2  000  000 


145000 


1.  April  1883 
1.  Juni  I8B4 

Ulrkesdorf! 


10.  Jotl  18» 


12.  Oktbr 
22.  August 

22.  Augn*t  1896 

♦ 

23  J«nl  1898 


1  Juni  1Ö87 


■)  Die  l'acbuumme.  welche  die  «ieeellwliaft  lur  die  Letjcila^nnt.-  de*  Betriebe*  an  den  Krcl?  zahlt   dient  atclei.  h  zur  Verjüng 
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Vorschlage  für  dieüenchinigung  von  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  u.a.w.  [fa^Ki^u,^ 


Beaelchnung 
der  Kleinbahn  unter 
des  Anfangs- 
Kmlpanktea 


Die  QenebmtffUff  In 

ertheilt 
Ton  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eifenthuracr 
and 

Betrlebsunternehmer, 
Katmntornehmer 


(levammtMnge. 
davon 

auf  anf 

elf»-  vor- 

nein  h&n  do- 
li ahn-  nen 
Körper 

-2!  ™ 


6. 

7. 

8. 

Spur- 
weite 

Ge- 
wicht 
der 
Schiene 
für  da* 

Konstruktion 
de* 

lauf 

Meter 

Oberbaues 

m 

kc 

Betnrt*  I 

mitte 
(Lata,: 
trwn. 
eiektiKh 
Mastism 
DnalssH 


RcRicrnngv 


1.  Von  Kecuweiler 
über  Btolberg  and 
Eilon- 


2  Von  Richweiler 
nber  Hehlrath, 
Warden  und  Ma- 
Hadorf  nach  Als- 
dorf (Orube  Anna) 
mit  Abzweigung 
naeh  Neusen  (Lin- 
den) 

3.  Von  Eochwellor 
iibe«  Bergrath  und 
Haatenrath  nach 
Hof  Köttenich 

4.  Von  8tolberg  Uber 
Alach  nach  Vicht 


Von  dum  Kcgle- 
i  un^prtaidenten 
cn  Aachen 
27.  Febr. 
6,  April 
nur  50  Jahre 


am 


im, 


Aachener  Kleinbahn- 
geaellschan  au  Aachen 


l.OOO 


20 

und 

41 


Stahl- Killen 
schienen  mit 
8 pnrh  altern 
oder  Vijrnoi- 
»chienen  auf 
eisernen  Qner 
schwellen 


Elei.ir.-L 


•  Voi'sdilüjre  für  die  Genehmigungen  von  liebenbahnähiilirlien  Kleinbahnen 

lind  von  Strassenbahnen. 

Dir  Bemerkungen,  von  denen  die  in  städtische  Buhnen  für  den  Personenverkehr 
dem  11.  Hefte  des  vorigen  Jahrgangs  und  Bahnen,  die,  wie  ■/..  B.  Drahtseil- 
S.  527  u.  ff.  dieser  Zeitschrift  veröffentlichten  j  bahnen,  zum  Anschlüsse  au  das  Eisenbahn- 
Vorschläge  begleitet  worden  sind,  konnten  1  netz  sieh  nicht  eignen.  Kür  alle  übrigen 
zu  einer  missverstandlichcn  Auffassung  Straßenbahnen  bedarf  es  daher  der  Auf 
Anlas«  geben.  Dass  sich  auf  Seite  528  nähme  derselben  Genchmigungsbcdingung 
unter  la  hinter  <len  Worten  „für  alle  die  unter  No.  17  des  Formulars  A  für 
Kleinbahnen,  welche  über  das  Weichbild  nebenbabnühnliche  Kleinbahnen  Aufnahme 
eines  Gemeindebezirks"  infolge  eines  ,  gefunden  hat.  Zur  völligen  Klarstellung  in 
Schreib-  oder  Druckfehlers  das  Wort  „nicht"  '  dieser  Beziehung  wird  es  sich  empfehlen, 
zu  Unrecht  eingeschlichen  hat.  wird  der  dieselbe  Bedingung  auch  in  das  Formular  M 
Leser  zwar  ohne  weiteres  herausgefunden  für  Strnssenbahnen  hinter  No.  15  als  No.  16 
haben.  Dagegen  ist  der  auf  Seite  530,  '  einzufügen,  in  den  Schlussbemerkungen  auf 
Spalte  2  mit  den  Worten:  „Der  Verprlieh-  !  Seite  539.  Spalte  2.  Absatz  1  zwischen  dem 
tung  des  Unternehmers"  beginnende  Ab-  ersten  und  zweiten  Satze  den  Satz  einzu- 
satz  der  Deutung  fähig,  als  sei  der  Gcnch-  schallen:  „Die  No.  16  kommt  in  Wegfall, 
inigungsbehörde  für  Strnssenbahnen  jeder  wenn  die  Gesammtunternehmung  keine  an- 
Art  in  jedem  einzelnen  Falle  die  Prüfung  deren  Mahnen  enthalt,  als  städtische  Bah- 
anheimgegeben,  ob  «lern  Unternehmer  die  neu  für  den  Personenverkehr  und  Bahnen, 
besondere  Rechnungsführung  für  die  in  welche,  wie  z.  B  Drahtseilbahnen,  zum  An- 
der Genehmigung  bezeichnete  Bahn  aufzu-  Schlüsse  an  «las  Eisenbahnnetz  sich  nicht 
erlegen  sei.  Eine  derartige  Auffassung  eignen",  in  dem  folgenden  Satze  die  An- 
würde  mit  der  Ausführungsanweisung  zu  fangsworte:  „Dir  No.  16"  durch  „Die  No.  17" 
§  32  nicht  in  Einklang  stehen,  derzufolge  zu  ersetzen  und  den  mit  „Für  Bahnen, 
von  «lieser  Auflage  nur  dann  abgesehen  welch«-  ni«  ht  lediglich  stibltisehe"  begin- 
werden  soll,  wenn  die  Gesainmtunternch-  nenden  Absatz  3  zu  streichen, 
mung  keine  anderen  Balim-n  enthält,  als  Gfrim. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

1«. 

15. 

16. 

lo.O-    Per-  Qaur 
mo-  eonen- 
Ut«o  wagen 

Stck.  Siek. 

Betriebe- 

ZWCfll 

(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
inner  <ier- 

Dcjiromt 
zahl  der 
ständig 
bescliat- 
ttgten 
Personen 
■  aasschl. 

der 
Arbeiter) 

An- 
schlags- 
m  aasige 
Kosten 

M 

Von  den  artschliv£sm.\s.iiiren  Kosten 
sind  oder  werden  aufgoi'rii'bt 

wm                 dorob  Beihilfen 

Unter-       des       der        der  4fT 
nehmer    (Staates  Prorlni  Kreise  tMn(1"„ 
M           M         M         M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 

bezirk   Aachen  (Schinna}. 


*  " 

• 

11  Septbr  1897 
16.  Dexbr.  1R97 

• 

Z>  8 

Per- 
sonen- 

und 
Guter- 
Terkehr 

46 

3200000 
(Aktienkapital 
•lehr  unter 

\0  2 

3200000 

• 

• 

• 

• 

• 

* 

•  • 

• 

• 

• 

• 

22.  April  1898 
(Kschweiler- 
Bergraib 

•  • 

« 

• 

• 

• 

• 

• 

♦ 

11.  Septbr.  189? 
32  April  1898 

Die  X.  Generalversammlung  des  Internationalen  permanenten 
St rassenhahn Vereins  (Union  internationale  permanente  de  Tramwaysi. 
abgehalten  zn  Genf  in  der  Zeit  vom  24.  bis  27.  August  189S. 

Von 

E.  A.  Ziffer, 

in  Wien. 


Der  Kanton  Genf,  in  dessen  Haupt- 
stadt die  10.  Generalversammlung  dieses 
vor  12  Jahren  begründeten  Strnsscnbahn- 
vereins  in  den  Tagen  vom  24.  bis  27.  August 
1888  stattgefunden  hat.  besitzt  ein  ausge- 
breitetes Netz  von  Verkehrsmitteln.  Von 
115.8  km  Eisenbahnen  verschiedener  Art 
durchzogen,  entfallen  10,8  km  auf  10000  Ein- 
wohner und  48  km  auf  100  <|km:  ausser- 
dem gehören  zum  Kanton  noch  22  km  Lfer 
des  Genfer  Sees,  die  von  den  Dampfern  der 
(■orupagnie  generale  de  uavigation  in  10 
Stationen  bedient  werden.  —  Neben  den 
Hauptbahnen  mit  Vollspur  (.lura-Simplon. 
Genf-Cornaviu  und  Genf  lEaux-Vivcsj  Anne- 
masse)  bestehen  mehrere  Strassenbahnen. 
Zunächst  die  Linien  der  ('ompagnie 
generale  de»  Tramways  Suisscs. 
Dieser  Gesellschaft  gehören  die  Hahn  von 
t'arouge  nach  Annemasse,  welche  die 
Stadt  Genf  durchkreuzt  und  thcils  mit 
Pferden  und  theils  mit  Dampflokomotiven 
betrieben  wird:  dann  die  nur  mit  Pferden 


betriebene  Linie  vom  Molardplatz  nach 
dem  Hahnhofe  <  ^ornavln  und  die  elektrisch 
mit  oberirdischer  Stromznfiihrung  betrie- 
i  bene  Linie  von  Thampel  nach  IVtit-Sac- 
'  eonnex:  diese  Linien  in  der  (Jcsammtlilngc 
von  23  km  sind  vollspurig.  Kerner  das 
mit  Dampflokomotiven  betriebene  Strassen- 
bahnnetz  der  Societe  Genevojse  de 
ehemins  de  fer  ä  voie  etroite.  das  aus 
8  Linien  besteht,  eine  Spurweite  von  1  m 
uud  eine  Lange  von  74  km  hat.  Sodann 
;  die  ebenfalls  mit  Dampflokomotiven  auf 
der  Spur  von  1  m  betriebene,  6  km  lange, 
der  <  "ompagnie  du  che  min  de  fer  A 
voie  etroite  de  Geneve-Vey rier  ge 
hörige  Halm  von  Genf  nach  Veyricr.  deren 
I'cbergang  zum  elektrischen  Hetriebe  in 
Vorbereitung  ist. ')  Endlich  der  9.1  km  lange. 


')  Diese  Gesellschaft  betreibt  noch  eine  6  km  lange,  aar 
franurtsluchem  Gebiete  nach  Cotlonge  führende  Linie  Dl« 
Genfer  Schmalspurbahnen  sind  in  den  Mlitbei Inngen  de* 
Vereins  für  die  Kör  der  nn«  des  Lokal-  und 
wesens  naher  beschrieben,  vgl.  6.  Heft  1896. 
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einmciei  spurige  »  li.miij  de  f(;r  elec- 
tri<|ite  »In  SaKve.  dir  di<-  erste  elek- 
trisch betriebene  Bergbahn  war.  bei  dein 
die  Z«hiist.-iiijar<-  angewendet  wurde,  und 
dessen  Baunnlage  und  Konstrnktionsvi  r 
liältuissc  in  dieser  Zeitschrift  vom  Jahre 
1891.  S.  291  näher  beschrieben  sind. 

In  <lcr  Stadt  Genf,  dem  Mittelpunkte 
dieses  Verkehrsnetzes,  wurden  nin  Abend 

des  23.  August  1898  die  Th.-iln.-l  r  der 

10.  Generalversammlung  von  dem  Ortsaus- 
schuß und  der  Vcreiusleitung  willkommen 
geheissen.  Am  folgenden  Tage,  dem  24, 
fuhr  die  Gesellschaft  über  den  Genfer  See 
nach  Montreux  und  von  hier  auf  d(;r  einglei- 
sigen elektrischen  Kiscnbahu.  die  mit  einer 
Spur  von  Im  auf der  Strasse  von Vevey  nach 
Montreux  bis  Chillon  führt,  bis  zu  der  Stelle, 
von  wo  die  elektrische  Znhnstaiigeiihahn 
Trait  -  Hauches  nach  Terntet  geht.  Diese 
der  Soeiete  electrique  in  Montreux  gehö- 
rige Versuchsstreeke  hat  bei  einer  Spur- 
weite von  1  in  nur  eine  Länge  von  395  m 
und  wird  elektrisch  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung  betrieben;  wegen  der  höchsten 
Steigung  von  15°/0  hal  man  eine  über  das 
Strassempicrprotil  nicht  hinausragende 
Zahnstange  mit  einer  der  I„mfschienen 
seitlich  verbunden. 

Die  Unie  Vevey — Montreux  chillon. 
die  bis  nach  <  hatel  Si.  Denis  um  13  km 
verlängert  werden  soll,  besitzt  die  ober- 
irdische Stromzuführung  mit  geschlitzten 
Köhren.  KontakischifFehen  u„d  doppelter 
Leitung  für  Hin-  und  Hückleituug  in  der 
ursprünglich  von  Siemens  &  llalske  bei  der 
elektrischen  Mahn  Mödling  —  Hiiitcrbrühl 
1833/5  sowie  bei  der  elektrischen  Hahn 
Frankfurt  a.  M.  -Offenbach  1884  hergestell- 
ten, bereit-  veralteten  Anlageart. 

Die  Bahn  von  Territet  zu  den  Kochers 
de  Naye  bestellt  aus  2  von  einander  ganz 
abweiehendeu.  besondern  Systemen.  Zu 
dem  »*87  m  über  Meer  gelegen,  n  Dörfchen 
(Jlion  führt  auf  690  in  Länge  die  vollspurige. 
doppelgleisige  Drahtseilbahn  mit  einer 
llöchstneigung  von  67%  und  dein  kleinsten 
Krümmungshalbmesser  von  500  m.  deren 
Betrieh  durch  wasserbeschwertc  Wagen 
eifolgt.  In  der  Mitte  dieser  Strei  ke  befindet 
sieh  eine  100  m  lange  Ausweichstelle,  an 
der  die  Gleise  auseinanderlaufen,  während 
in  der  andern  Strecke  die  Schienenstrange 
so  nahe  .'ineinander  genickt  sind,  als  es 
die  Befestigung  auf  den  eisernen  I  T r/Ige rn 
zul.isst  —  eine  bereits  veraltete  Gleiscan- 
Ordnung.  Zur  grossem  Sicherheit  ist  in 
der  Milte  des  Gleises  eine  Zahnstange  nach 
Sy-ieni  Riggenbach  befestigt,  in  die  auto- 


matisehe  Bremsen  eingreifen.  An  diese 
Drahtseilbahn  sehliesst  sieh  die  7.68  km 
lange  Bergbahn  Gliou — Kochers  de  Naye. 
die  eine  Spurweite  von  1  m  besitzt,  an: 
sie  ist  mit  einer  Zahnstange  von  Abt  aus 
gestattet  und  wird  mit  Zahuradlokomotiveu 
betrieben.  Die  Höehststeigung  beträgt 
22°/0.  Die  Bahn  berührt  <'aux.  einen  be- 
suchten Luftkurort  mit  einer  prachtvollen 
Aussicht  auf  den  Mont  de  i'aux.  und  führt 
zur  Endstation  Naye  unter  dem  Gipfel  der 
Kochers  de  Naye,  2046  in  über  Meer,  mit 
wundervoller  Aussicht  auf  den  ganzen 
Genfer  See.  den  Jura,  die  Waadtlander. 
Freiburger.  Walliser  und  Savoyer  Alpen: 

eine       der      schönsten     Klllldsichtell  der 

Schweiz. 

Der  erst«'  Verhandlungstag  am 
25.  August. 

Die  Versammlung  war  zahlreich  be- 
sucht:   82  Vereiusmitglieder    waren  er- 

;  schienen:  aus  Belgien,  den  verschiedenen 
deutschen   Staaten,    aus  England,  Frank 
reich,  Italien,  aus  den  Niederlanden,  Oester- 

;  reich-rngarn.  Kussland,  Skandinavien  und 
aus  der  Schweiz. 

Die  Verhandlungen,  die  in  deutscher 

j  und  französischer  Sprache  geführt  wurden 

I  begannen  mit  einer  Ansprache  des  Vize- 
präsidenten des  Vereins.  Johannes 
Köhl.  Direktor  der  Strasseneisenbabn  in 
Hamburg,  der  die  Versammlung  namens 
der  Vereinsleitung  begrüsste  und  den  an- 
wesenden Vertreter  des  Genfer  Staats- 
rathes  Henri  Fazy  vorstellte. 

Henri  Fazy.  <  ouseiller  dEtat.  <  In  f 
du  Departement  de  Justice  et  Police  du 
l'anton  et  de  In  Kepublhpn-  de  Geneve. 
gab  darauf  seiner  Freude  darüber  Ausdruck, 
dass  ihm  die  Gelegenheit  geboten  sei.  die 
Kongressmitglieder  namens  des  staals- 
rathes  und  der  alten  Republik  auf  dein 
Gebiete  von  Genf  willkommen  zu  hebseu. 
und  betonte  das  Interesse.  da>  alle  ött'eni- 
liehen  Gewalten  den  Vcrkehrsfrageu  \\ egen 
ihrer  sozialen  Bedeutung  entgegenbringen. 

Vizepräsident  Köhl  gedenkt  hierauf 
des  verstorbenen  Begründers  des  Vereins, 
Gustav  Miehelets.  zu  dessen  Ehrung  si.li 
die  Versammlung  von  den  Sitzen  erhebt. 
Es  wird  sodann  in  die  Tagesordnung  ein- 
getreten, und  zu  l'unkt  1  erstattet  Gene- 
ralsekretär F.  N'oniienberg,  Ingenieur  eu 
chef  de  In  <  onipagnie  generale  des  che 
miiis  de  fer  seeondahvs  in  Brüssel,  den 
Bericht  über  die  Lage  des  Vereins. 

Der  Verein  bestand  Ende  1897  aus  886 
Mitgliedern    und   hat   eine  Zunahme  von 
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35  Mitgliedern  gegen  das  vorhergehende 
Jahr  /u  verzeichnen. 

Die  Einnahmen  für  das  laufende  Jahr 
können  bei  Hinzurechnung  dos  Saldos 
vom  Vorjahre  mit  8O80O  Frcs.  veranschlagt 
werden  uud  nach  Abzug  der  voraussicht- 
lichen Ausgaben  von  11800  Frcs.  würde 
für  das  Geschäftsjahr  1899  ein  Betrag  von 
19  000  Frcs.  verbleiben. 

Dcu  zweiten  Punkt  der  Tagesordnung 
bildete  die  Genehmigung  der  Rech- 
nungslegung für  die  Geschäftsjahre 
1896  und  1897.  —  Aus  «lein  Berichte,  den 
Nonnenberg  erstattet,  ergiebt  sich,  dass 
die  Einnahmen  mit  dem  Uebersehuss  von 
Ende  1895  zusammen  36  500  Frcs.  betrugen, 
denen  eine  Ausgabe  von  20400  Frcs. 
gegenübersteht,  so  dass  für  1898  ein  Ucber- 
schuss  von  16100  Frcs.  verbleibt. 

Nach  der  Mittheilung  des  Vizepräsi- 
denten Röhl,  dass  die  Rechnung  sammt 
Belägen  den  Mitgliedern  des  Vereins  zur 
Einsichtnahme  vorliegt,  wurde  dem  Ge- 
neralsekretär die  Entlastung  crtheilt.  Damit 
war  der  geschäftliche  Theil  erledigt.  Der 
Präsident  des  Genfer  Lokalkomites, 
J.  Rehfous,  Administrateur  de  la  Com- 
pagnie  generale  des  Tramways  Sulsses, 
übernahm  nunmehr  den  Vorsitz  für  den 
ersten  Sitzungstag. 

Der  3.  Punkt  der  Tagesordnung 
war  nachstehende  Frage: 

;t)  Welches   Verhältnis«    zwischen  der 
Kastengrösse  und  der  Perrongrösse 
Ihrer  Wagen  halten  Sie  für  das  zweck 
raässigste? 

Sind  Sic  der  Ansicht,  dass  bei  dem 
jetzt  üblichen  Typus  der  Strasscn- 
bahnwagen  eher  auf  eine  Vergrösse- 
rung  des  Perrons  oder  auf  eine  Ver- 
grösserung  <les  Wagenkastens  ge- 
sehen «erden  muss? 

Welche  Gründe  unterstützen  Ihre 
Meinung? 

b)  Welchen  Wagentypus  empfehlen  Sie 
für  den  elektrischen  Strasscnbahn- 
betrieb  V 

1.  Für  Bahnen  mit  Oberleitung  oder 
mit  Unterleitung. 

2.  Für  Bahnen  mit  Akkumulatoreu- 
betrieb. 

In  Abwesenheit  des  Berichterstatters 
l'eiser,  Überingenieurs  der  „Grossen  Ber- 
liner Strassenbahn",  thcilt  E.  von  Pirch. 
Direktor  der  Strassenbahn  Barmen-Elber- 
feld.  die  Schlussfolgeningeu  des  Bericht- 
erstatters mit,  die  auf  der  Erwägung  be- 
ruhen, dass  bei  Bestimmung  des  Wagen- 


typus  als  de»  Verhältnisses  zwischen 
Kasten-  und  l'errongrüsse  darauf  Rück- 
sicht zu  nehmen  sei,  ob  die  Wagen  dem 
Stadt-  oder  Vorortverkehre   für  längere 

!  oder  kürzere  Strecken  zu  dienen  hätten, 
ferner,  "wie  dicht  die  Aufeinanderfolge  der 
Wagen  sein  soll  und  welches  System  «ler 

!  elektrischen     Zugkraft     in  Anwendung 

1  komme  u.  s.  w. 

Theodor  Krüger.  Direktor  und  Vor- 

i  stand  der  Strassenbalin  in  Hannover,  er- 

i  klärt  sich  im  allgemeinen  mit  den  von 
Peiser  vorgeschlagenen  Abmessungen  der 
Wagen  einverstanden,  spricht  sich  aber 

'.  gegen  Drehgestellwagen  aus,  die  er  für 
den  Akkumulatorenbetrieb  geradezu  für  ge 
fährlich  hält.  Selbst  bei  Städten  mittlerer 
Grösse  würde  man  die  Mehrkosten  nicht 
aufbringen  können;  es  könne  daher  im 
allgemeinen  der  Drehgestellwagen  nicht 
zur  Einführung  empfohlen  werden. 

Direktor  Röhl  theilt  die  Anschauung 
Krügers  nicht  und  ist  gegen  jedes 
Schablonisiren;  so  viele  Verhältnisse  vor- 
handen, ebenso  viele  Bedingungen  könnten 
für  die  Wagengrösse  bestimmend  sein. 

Krüger  macht  hierauf  Mittheilung 
über  eine  in  Amerika  gebräuchliche 
Achsenaufhängung,  die  eine  grössere  Ge- 

I  schwindigkeit  zulässt,  ohne  dass  ein 
Schwanken  des  Wagens  eintritt;  er  glaubt. 

I  da  ihm  in  den  Ausscnstrecken  die  Be- 

;  förderung  von  2  Anhängewagen  gestattet 

i  sei,  damit  den  Verhältnissen  besser  ent 
sprechen  zu  können,  als  durch  schwere 
Drehgestellwagen. 

Th.  Thon  et,  Ingenieur  en  chef  de  la 
Conipagnie  generale  francaise  de  Tramways 
in  Paris,  findet,  dass  im  Berichte  von  so- 
genannten transformablen  Wagen,  die  aus 
geschlossenen  in  offene  umgewandelt 
werden  könnten,  keine  Rede  sei,  was  für 
südliche  Gegenden  von  grosser  Wichtig- 
keit sei,  um  nicht  zweierlei  Systeme  von 
Wageti  beschaffen  zu  müssen;  er  fragt 
deshalb,  welche  Erfahrungen  hierüber  ge- 
macht seien. 

Krüger  theilt  mit,  dass  er  einen  der- 
artigen Wagen  gebaut  habe,  dessen  Zeich- 
nung er  zur  Einsicht  vorlegt.  Die  Fahr- 
gäste sässen  in  der  Längsrichtung,  die 
grossen  Fenster  könnten  vollständig  herab- 
gelassen werden,  so  dass  der  Wagen  so- 
wohl als  Sommer-,  wie  als  "Winterwagen, 
nn'er  Umständen  auch  als  Gcpiickwagcn, 
benutzt  werden  könne. 

G.  Soherski,  Ingenieur  der  Elektrizi- 
tät*-Aktiengesellschaft  in  Nürnberg,  be- 
merkt, dass  an  seine  Gesellschaft  wieder- 
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holt  die  Forderung  gestellt  worden  sei, 
die  Motorwagen  offen  herzustellen,  was  bei 
dem  Verlangen,  dass  auch  die  unteren 
Theile  der  Seitenwünde  zu  entfallen  hätten, 
schwieriger  werde,  da  der  Wagen  keinen 
Halt  Itesitze  und  dn.  wenn  stärkere  Stei- 
gungen zu  überwinden  sind,  das  nöthige 
Adhäsionsgewicht  mangele.  Ferner  glaubt 
er,  duss  dies  auch  mit  di  r  Frage  der  Sand- 
streuer zusammenhange,  und  bittet  daher, 
diese  beiden  Fragen  zu  vereinigen  und 
weiter  zu  behandeln. 

Nonnenberg  hüll  mit  Beziehung  auf 
die  Erfahrungen  in  Brüssel  die  Frage  der 
Adhäsion  als  abgethan.  was  Soberski  ver- 
neint, da  in  Brüssel  horizontale  Strecken 
zu  befahren  seien. 

Der  Vorsitzende  betrachtet  die  Krage 
alt.  erschöpfend  behandelt  und  glaubt  die 
allgemein  gehaltene  SchlussfolgerungPeiser 


c)  Ilaben  Sie  Wagen  mit  Lenkachseu 
in  Gebrauch  und  Meiches  Ergebnis*, 
haben  Sie  mit  diesem  Betriebsmaterial 
erzielt? 

d)  Beschreiben  Sie  unter  Beifügung  von 
Zeichnungen  die  von  Union  verwen- 
wondeten  Systeme. 

In  Abwesenheit  des  Berichterstatters, 
des  Ingenieurs  Em.  Duinonccan.  Chef  du 
Materiel  de  la  Societe  generale  des  chenihis 
de  fer  eeonoinhiucs  in  Brüssel,  bringt 
Jules  Kessels,  Direktor  der  Societe 
Generale  des  cln  inius  de  fer  economiqucs 
in  Brüssel,  die  durch  den  Berichterstatter 
vom  wirthsehaftlichen  und  technischen 
Standpunkte  erfolgte  Beurtbeilung  der 
Frage  zur  Kenntnis*  mit  dem  Bemerken, 
dnss  rüeksichtlich  des  Punktes  a  der 
Frage  es  iiunöthig  sei.  die  Diskussion 
Mieder  aufzunehmen.  d)i  dieser  Theil  s<> 


Punkt  a   mit    Weglassung    des    zweiten     eben  in  dem  Berichte  von  Pciser  behandelt 


Thciles  zur  Annahme  empfehlen  zu  sollen, 
so  dass  sie  lauten  würde:  „Die  Wahl  der 
Crosse  des  Perrons  für  die  Wagenkasten 
ist  nach  Massgabe  der  Örtlichen  Verhält- 
nisse festzustellen." 

Linn  Janssen.  Administrateur  et 
Directcur  General  des  Tramways  Bruxellois. 
wünscht,  dass  diese  Frage  dem  Kongresse 
abermals  vorgelegt  werde  und  die  örtlichen 
Verhältnisse  derart  genau  anzugeben  wären, 
dass  jeder  ans  den  gemachten  Erfahrungen 
Nutzen  ziehen  könne. 

Der  Vorsitzende  ist  der  Meinung,  die 
Schlußfolgerung  als  angenommen  be 
trachten  zu  können,  mit  dem  Zusätze,  dass 
sie  in  Bezug  auf  die  örtlichen  Verhältnisse 
vervollständigt  werden  solle,  und  die  Schluss- 
folgerung zu  Punkt  b   bei  gleicher  Be 


■worden  ist.  Was  den  l'unkt  b  der  Frage 
betrifft,  so  scheine  es  ihm.  dass  es  nicht 
wünschenswert!!  sei.  durch  Festsetzung 
des  Fassungsvermögens  rler  Wagen  sich 
zu  beschränken.  Die  Societe  nationale  des 
ehemins  de  fer  vicinaux  in  Brüssel  sei 
nichts  weniger  als  eine  Anhängern]  eines 
zu  geringen  Fassungsvermögens.  Dieser 
Vortheil  werde  aber  durch  die  Nachtheile 
aufgewogen.  Die  Krfahrung.  die  mit  Wagen 
mit  Radialaeh-cn  aber  mittlerer  Fassung 
gemacht  worden  seien,  bewiesen  dies  je- 
doch könne  bis  zu  einer  gewissen  Grenze 
die  Erhöhung  des  Fassungsvermögens 
günstige  Betriebsbedingungen  herbeiführen. 
—  Was  die  Achsfrage  bei  reffe .  so  wende 
die  Societe  nationale  des  chcinin*  de  fer 
vicinaux  in  Brüssel  das  System  de,  Rechter 


schränkung  zu  lauten  hätte:  ..Die  Wahl  der  an.  das  in  dein  Berichte  Dunmneeau  näher 
Wagenkasten  ist  von  den  örtlichen  Betriebs-     beschrieben  sei   und  auf  der  Anwendung 


Verhältnissen  abhängig." 

Köhl  empfiehlt,  keim  Resolution  zu 
fassen,  sondern  die  Frage  im  Sinne  der 
Anträge  Soberski.  Thonet  und  Janssen  der 
nächsten  ( ieneralversammlung  vorzulegen, 
welcher  Antrag  von  der  Mehrheit  ange- 
nommen wird. 

Den  l'unkt  4  der  Tagesordnung 
bildet  nachstehende  Frage: 

a)  Welche  Vor-  und  Naehtheile  bietet 
die  Anwendung  von  Personen-  oder 
(lüterwagen  mit  Drehge-tellen  in  dein 
Lok  alba  Im  betrieb? 

b)  Kanu   man   nicht  durch  andere  peak 
ti-ehe  Konstruktionen  eine  Ermässi- 
gung des  Eigengewichts  bei  gleich- 
zeitiger Erhöhung  der  Tragfähigkeit 
des  Betriebsiiiaterial*  erreichen? 


von  verschieden  langen  Gehängen  beruhe, 
die  dem  Anhängeapparate  eine  grosse  ]<•• 
weglichkeit  verleihe  und  der  Achse  ehe- 
allmähliche  Wiederkehr  in  ihre  normale 
Lage  gestatte,  sobald  der  Wagen  sich 
wieder  in  der  Geraden  bewege.    Aus  den 

Verschiedenen  Schlüssen  DllUli  "IlceUU  s  gehe 
der  Wunsch  vieler  Slrassenhahnbetriche 
hervor,  lange  Wagen  zu  verwenden  und 
die  Vorzüge  und  Nachtheile  der  Dreh 
gestellwagen  darzulegen.  Rüeksichtlich 
des  Punktes  d  der  Flage  findet  der  Re- 
ferent keinen  Anlas*,  über  da*  eine  System 
mit  Ausschluss  eines  andern  förmlich  sich 
auszusprechen. 

Krüger  bemerkt,  dass  er  sieb  mit  dem 
todankeii  der  Herstellung  eines  Fahr 
Zeuges   für  Land    und  Schienenwege  be 
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schäftigt  und  einen  Wagen  gebaut  habe, 
iler  sowohl  auf  Gleisen  als  auch  als  Auto- 
mobüwngen  fortbewegt  werden  könne:  er 
besitze  20  solcher  Wagen  im  Betriebe  und 
glaube,  dass  diese  Wagen,  von  denen  er 
eine  Zeichnung  zirkiiliren  bisse,  eine  Zu- 
kunft haben. 

A.  Trautw eyler.  Direktor  der  Strass- 
burger  Strassenbahn.  macht  zu  den  Umk 
achKcn  die Bemerkuiig.daHsinStrassburgi.E. 
auf  dem  ziemlich  bedeutenden  Netze  von  Lo- 
kalbahnen mit  Güter-  und  Personenverkehr 
da*  System  de.  Rechter  angewendet  werde 
und  dass  die  Wagen,  besonders  die  Per- 
sonenwagen, ausserordentlich  ruhig  führen: 
er  habe  aber  den  Versuch  gemacht,  den 
Drchrahmcu  wegzulassen  und  einfach  lange 
Fcdcrgehüngc  anzubringen,  wobei  sich  ge- 
zeigt habe,  dass  sich  die  Achsen  in  eben 
demselben  Masse  radial  einstellten,  wie 
mit  dem  Drehgestell;  er  werde  deshalb 
dieses  System  auf  neuen  Linien  von  40  km 
Länge  beibehalten  und  könne  es  nur  warm 
empfehlen,  wobei  aber  bemerkt  werden 
müsse,  dass  es  sich  in  diesem  Kalle  um 
von  Lokomotiven  gezogene  Wagen  handele; 
bei  den  eigentlichen  Strussenbahnen  sei 
diese  Hauari  nicht  angewendet  worden. 

Auf  die  Anfrage  von  <'.  de  Burlct. 
Generaldirektor  der  Soeictü  nationale  des 
chemins  de  fer  vieinanx  in  Brüssel,  welche 
Anzahl  von  Wagen  und  seit  welcher  Zeit 
sie  verwendet  würden  und  welchen  Achs- 
stand  sie  besiissen.  erwidert  Trautweyler, 
dass  15  Wagen  mit  5  m  Achsstand  seit 
einem  .Jahre  im  Verkehr  stünden:  die  neuen 
Wagen  würden  jedoch  nur  einen  AchsMaml 
von  4.5  m  erhalten. 

Krüger  macht  darauf  aufmerksam. 
da->  die  früher  vorgewiesene  Zeichnung 
die  gleiche  Konstruktion  wie  in  Strass- 
l»urg  aufweise  und  dass  bei  3  111  . Vchs- 
staiid  Krümmungen  von  12  m  Halbmesser 
.instandlos  befahren  würden. 

TrantweyDr  bemerkt,  dass  seine 
Wagen  Ki •ünimungeii  von  18 m  Halbmesser 
befahren,  was  auch  bei  langsamer  Fahrt 
gelungen  sei.  Kr  führt  ferner  an.  dass 
mit  gewöhnlichen ( iiiterwagen  Krümmungen 
von  18  in  Ha.bmesser  befahren  würden, 
und  dass  die  verpönte  Klachschiette.  wenn 
auch  in  abgeänderter  Form,  wieder  an- 
gewendet wordin  s(;j.  wodurch  «las  Kreischen 
der  Wagen  vollständig  aufgehört  habe. 

Nachstehende  Schlussfolgerungcn  Dn- 
monceaii's  wurden  zum  Bcschluss  erhoben. 

Aus  der  Zusaiiiiuensiellung  iler  vor- 
stehenden wirthscliaftlichen  und  technischen 
Metraehtuugen  sowie  der  gegebenen  Daten 


bezüglich  der  Wagengewichte  ergiebt  sich, 
dass  die  Verwendung  von  Lenkachsen 
unter  gewissen  Betriebsverhaltnissen  ernst- 
liche Vortheile  bieten  kann. 

Ohne  uns  über  das  Ergebnis*  aus- 
sprechen zu  wollen,  wozu  die  Betriebs 
leitet*  besser  in  der  Lage  sind,  kann  der 
Schhuss  gefolgert  werden,  dass  che  An- 
wendung von  Lenkachsen  in  ernstliche  Er- 
wägung zu  ziehen  ist." 

Der  .").  Punkt  der  Tagesordnung 
betrifft  nachstehende  Frage: 

Welche  Bremsen  empfehlen  Sie  für 
ilie  verschiedenen  Betriebsarten  und  zwar: 

1.  Für  den  Pferdebetrieb? 

2.  Für  den  elektrischen  Betrieb: 
a)  mit  Einzel  wagen? 

bi  bei     Anwendung    von  Anhänge- 
wagenV 

.).  Für  den  Dampf  ,  Pressluft-,  (ias- 
motorenbelrieb  u.  s.  w.? 

Der  Berichterstatter  Fromm.  Direktor 
der  Deutschen  Gasbahngesellschaft  Dessau, 
hebt  aus  seinem  gedruckt  vorliegenden 
Bericht  nur  einige  Tunkte  besonders  her- 
vor, die  vielleicht  durch  Mittheiliingen  er- 
gänzt oder  richtig  gestellt  werden  könnten. 
Feber  die  Erfordernisse,  die  man  au  eine 
gute  Bremse  stellen  könne,  hat  er  folgende. 
Grundsätze  aufgestellt : 

a)  Das  Fahrzeug  muss  mit  der  Bremse 
auf  kurze  Entfernung  zum  Halten  ge- 
bracht werden  können.  Die  Bremse 
muss  genügend  stark  sein,  um  das 
Fahrzeug  auf  dem  vorkommenden 
grösstcii  (iefälle  mit  Sicherheit  fest 
zu  bremsen. 

b)  Die  Bremse  muss  stossfrei,  möglichst 
geräuschlos  und  ohne  naehtheilige 
Lfschülteruiig  des  Wagens  wirken. 

c)  Die  Bremse  darf  niemals  so  intensiv 
wirken,  dass  die  Wagenräder  fest 
gebremst  werden  und  auf  den 
Schienen  gleiten. 

d)  Der  Wirkungsgrad  der  Bremse  muss 
je     nach     der     Beschaffenheit  der 
Schienen  und  nach  «len  Gcfällverhült 
nissen    der    Bahn    beliebig  variabel 
sein. 

e)  Die  Bremse  darf  durch  ihre  Thatig 
kejt  weder  für  die  Insassen  des  Fahr 
Zeuges,    noch    den  Strassenverkehr 
störendes    Geräusch     oder  sonstige 
l*nbe.|iienilichkeiteu  veranlassen. 

f.  Die  Bremse  darf  durch  ihre  Thätig- 
keit  weder  dem  Fahrzeuge  aU  Hau 
/.es.  noch  einzelnen  Theilen.  wie  dem 
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Untergestell,  den  Radreifen,  den  Zahn-  Berichterstatter  glaubt  sodann  nachstehende 

rädern    des    motorischen   Antriebes  Schlussfolgerungcn  ziehen  zu  dürfen: 
u.  s.  iv.,  noch  <len  Schienen  naehtheilig  I.  Für  den  Pferdcbctrieb  wird  allseitig 

werden.  die  Haudkurbclbremse   mit  Kettenanzug 

g)  Die  Bedienung  der  Bremse  muss  für  für  ausreichend  gehalten. 

den   Wagenführer   ohne   erhebliche  IIa.   Für  elektrischen  Betrieb  mit  Ein- 
Kraftanstrcngung  und  ohne  ihn  an  zelwagen  sind  zwei  Bremsen  wünsebens- 
iler  Beachtung  der  anderen  Apparate  Werth,  von  denen  eine  eine  Handbremse 
zu  hindern,  möglich  sein.  (Kurbel-,  Hebel-  oder  Gewichtsbremse  mit 
10  Die  Bremse  muss  wahrend  des  Be-  Ketten-  oder  Schrauhcuspindcl)  sein  muss. 
triebes  leicht  zuganglieh,  revidirbar  während   die   andere   eine  mechanische 
und  nachstellbar  sein.  Bremse    (elektrische,    magnetische  oder 
i)  Die  Bremse  muss  möglichst  einfach  Luftdruckbremse)   sein    kann.   Die  elek 
angelegt,  gegen  Verunreinigung  aller  trische  Bremse  wird  in  den  meisten  Fällen 
-Art  geschützt  sein  und  darf  keine  er-  wegen  ihrer  Einfachheit   und  Sicherheit 
heblichen  Untcrhaltungs-  und  Reparil-  bevorzugt  und  als  Gebrauehsbremse  cm- 
turkosten  erfordern.  pfohlen. 
Der  Berichterstatter  bemerkt,  das*  den  Bei  besonders  schwierigen  Terrainvcr- 
vorstehend  aufgestellten  Anforderungen  au  hältnissen  (Steigungen  bis  1 : 10}  ist  aus- 
eine  gute  Bremse   keines   der  bei  den  nahmsweise  ein  drittes  Bremssystem  anzu- 
Strassenhahnen      bisher     gebräuchlichen  rathen  (Sc-hicncnbrcmsc,  Schlittenbremse. 
Systeme   genüge,   dass   sieh  beim  elek-  Fallbremsc,  Klauenbremse.  Zangenbremse), 
trischen  Betriebe  in  den  letzten  Jahren  die  ohne  da8S  über  das  zweekmässigste  System 
Verw  endung     der     elektromagnetischen  bisher  übereinstimmende  und  massgebende 
Bremse  als  vorteilhaft  erwiesen  habe  und  Erfahrungen  vorlägen, 
das»   namentlich    damit   schwierige  Auf-  b)   Für   elektrischen  Betrieb  mit  An 
gaben  durch  sehr  bedeutende  Gefällsver-  hängewagen  ist  im  allgemeinen  eine  durch 
luiltnisse   auf  einzelnen  Bahnstrecken  in  gehende  Bremse,  magnetische  oder  Luft- 
ausreichender Weise  gelöst  würden.   Im  druckbremse.  empfehlenswert!), 
allgemeinen  gehe  aus  der  Beantwortung          III.  Für  den  Dampfbetrieb  werden,  so- 
der Fragen  und  aus  den  Auskünften  ein-  bald  die  Züge  eine  grössere  Wagenzahl 
zelner  Gesellschaften  hervor,    dass  trotz  besitzen   und   mit  mehr   als  20  km  Ge- 
entgegengesetztcr  Ansicht  der  Behörden  schwindigkeit   verkehren,    ferner,  sobald 
bei   Gefällen   von    1  :  10   man    mit  zwei  längere  Steigungen  und  überhaupt  stark 
Bremsen  vollkommen  auszureichen  glaube,  wechselnde  Verhaltnisse  in  Frage  kommen, 
dass  dagegen  bei  gewissen  Witterungsver-  durchgehende  und  zwar  möglichst  auto- 
hilltnissen  in  manchen  Gegenden  ein  drittes  inatische  Bremsen,  unter  «Uesen  die  Luft- 
Bremssystem  wünsehenswerth.  in  einzelnen  druck-  und  Luftsaugebreinsen,  bevorzugt. 
Füllen  sogar  nöthig  sei,  wo  dann  Fall-  Zweckmässig  verwendet  man  auch  hier  2 
bremsen,   Schiitteubremsen.   Zangenbrem-  von  einander  unabhängige  Bremssysteme, 
sen  u.  s.  w.   angewendet    würden.      Für  Bei  ganz  besonders  schwierigen  Ter- 
Dampfstrassenbahnen  bei  einfachen  Vor-  rainverhiiltnissen  kann  ein  drittes  Breins- 
liältnissen  reiche  das  Bremsen  der  Loko  system  in  Frage  kommen,  und  als  solches 
inotive  aus;  bei  langen  Zügen  und  längeren  hat  sich  in  vielen  Fällen  die  Kiggenbach*schc 
Gcfällsstreckcn   sei  jedoch    eine    durch-  Bremse  gut  bewährt, 

gehende    Bremse    wünsehenswerth.     Die  Hei  Luftdruck-  und  tiasmotorfahrzeugen 

Luftdruckbremsen  hätten  sich  hierfür  ein-  kommt  man  in  der  Kegel  mit  einfachen 

geführt:   in  neuerer  Zeit  habe  hcIi  auch  Handspindel-  oder  Schraubenbremsen  aus; 

die  Gewichtsbremse  de  r  Görlitzer  Fabrik,  doch  hat  man  mit  Erfolg  auch  Luft  und 

die  je  nach  den  Gefällsverhültnissen  die  Gasdruckbremsen     zur   Anwendung  ge- 

Bremskraft  beliebig  zu  wechsoln  gestatte,  bracht. 

sehr  gut  bewährt.  Für  Kleinbahnen  seien  Krüger  erörtert  die  in  Hannover  ge- 
dic  Luftdruckbremsen  zu  theuer  und  ihre  machten  Erfahrungen,  wonach  sich  ergeben 
Erhaltung  wegen  vieler  empfindlichen  habe,  dass  bei  den  einfachen  Bremsen,  bei 
Theilc  zu  kostspielig.  Die  Körting-Luft-  denen  die  Bremsklötze  direkt  an  den  Rädeni 
druckbremse  sei  ziemlich  einfach,  in  neue-  wirkten,  beim  Motorenbetrieb  die  Bremsen 
rer  Zeit  bei  Strassenbahncn  ziemlich  viel  häutig  fest  süssen.  Die  später  angewendete 
eingeführt,  habe  aber  den  Naclitlieil  des  Scheibenbremse  habe  zuerst  sehr  stark  ge- 
Einfrierens der  Kolben  im   Winter.     Der  kreischt .  d< -eh  sei  dieser  Vebelstaud  durch 
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schräge  Nuten,  mit  dmcn  die  Scheiben 
versehen  wurden,  beseitigt  worden.  Die 
Bremse  funktionire  nun  ausgezeichnet, 
und  nach  seiner  Meinung  sei  mit  dieser 
und  der  gewöhnlichen  elektrischen  Bremse 
genug  geschehen.  Da  diu  Behörden  jedoch 
nicht  befriedigt  gewesen  seien,  so  seien 
mit  der  magnetischen  Bremse  Versuche 
gemacht  worden,  die  ebenfalls  deu  Behörden 
nicht  genügt  liiitten,  so  dass  man  sich  zur 
Luftdruckbremse  habe  cntschliesscn  müssen, 
aber  auch  diese  habe  man  nicht  gebrauchen 
können,  da  der  Platz  unter  den  Sitzbanken 
für  die  Akkumulatoren  benöthigt  werde. 
So  sei  man  zur  Westinghousebremse  mit 
Friktionsübertragung  gekommen,  die  aus 


bremse  zu  ersetzen  sei.  Die  Vizinalbahn 
gesellschaft  in  Brüssel  habe  die  Anwen- 
dung der  Luftdruckbremse  im  grossen  be- 
schlossen, und  er  wisse  nicht,  ob  Krüger 
in  Hannover  sie  bei  einer  grösseren  An- 
zahl von  Wagen  anwende,  um  ihre  Nach- 
theile erhArtcn  zu  können,  aber  er  könne 
sagen,  dnss  die  Luftdruckbremse  zu  seiner 
Zufriedenheit  arbeite. 

Fromm  bemerkt,  dass  er  schon  an- 
fangs hervorgehoben  habe,  dass  keines  der 
vorhandenen  Bremssysteme  vollkommen 
wirke,  das  eine  Vortheile  biete,  die 
das  andere  nicht  besitze.  Die  Hauptsache 
sei,  ein  möglichst  einfaches  System,  das 
rasch   wirke     und     möglichst  geringe 


gezeichnet    arbeite,   aber   den    Nachtheil    Erhaltungskosten  verursache,    zu  wählen, 


vieler  höchst  empfindlicher  Theile,  Ventile 
u.  s.  w.  besitze;  auch  könne  dem  Führer 
nicht  zugeniuthet  werden,  neben  Glocke 
und  Handbremse  auch  noch  diese  Bremse 
richtig  zu  besorgen.  Man  habe  sich  daher 
entschlossen,  eine  der  einfachsten  Bremsen, 
und  zwar  voraussichtlieh  die  Schleifer- 
bremse, zu  nehmen,  die  auf  vielen  süd 
deutschen  und  auf  holsteinischen  Bahnen 
verwendet  werde  und  vielleicht  den  Bedin- 
gungen entspreche. 

Thonet  bemerkt,  dass  seit  l'/a  Jahren 
in  Ilavre.  wo  Steigtingen  von  11%  vor- 
kämen, die  Znngenbremse.  die  ähnlich 
jener  in  Lausanne  sei.  die  mit  Zuhilfenahme 
von  Federn  arbeite,  verwendet  wird:  er 
glaubt,  dass  für  derartige  Steigungen  es 
noth  wendig  sei.  nicht  nur  die  Kettenbremsc 
und  Schraubenbremse,  sondern  auch  die 
elektrische  Bremse  zu  haben,  die  mit  dem- 
selben Griff  des  Kontroleurs  gehandhabt 
werde.  Die  Zangenbremse  arbeite  gut ;  aber 
da  die  Gesellschaft  keine  kontinuirliche 
Bremse  besitze,  so  könnten  auf  solchen 
Steigungen  keine  Anhängewagen  mitbe- 
fördert werden,  weshalb  er  wünschen 
würde,  dass  beim  nächsten  Kongresse  die 
Frage  der  automatischen  Bremse  auf  Linien 
mit  starken  Steigungen  und  Beförderung 
von  Anhängewagen  in  Berat hung  gezogen 
«erde. 

Nonnenberg  fragt,  ob  die  Zangen- 
bremse mit  der  durchgehenden  Bremse 
nicht  vereinbar  sei.  worauf  Thonet  erwidert, 
dass  die  Zangenbremse  durch  den  Führer 
gehandhabt  werde  und  für  die  Auhäugc- 
wageti  eine  bcsundeiv  Bremse  uöthig  sein 
würde. 

Janssen  fragt,  ob  man  nicht  be- 
schliesscn  wolle,  das*  in  starken  Steigun- 
gen und  mit  Anhängewagenverkehr  die 
magnetische  Bremse  durch  die  Druckluft 


und  nach  allen  Auskünften,  die  er  auch 
von  Gesellschaften,  die  über  längere  Erfah- 
rungen verfügen,  erhalten  habe,  könne  die 
magnetische  Bremse  als  eine  der  einfachsten 
und  bestbewährten  angesehen  werden,  ob- 
wohl sie  allerdings  den  Nachtheil  habe, 
dass  sie  bei  langsamer  Fahrt,  also  wenn 
der  Wagen  im  Begriffe  ist,  still  zu  stehen, 
nicht  genügend  wirke;  sie  wirke  am 
besten  bei  schneller  Fahrt,  wo  die  volle 
Bremskraft  ausgenutzt  werden  könne.  Was 
die  Bemerkung  über  die  in  Lausanne  und 
Havre  im  Gebrauche  stehende  Klauen- 
bremse betrifft,  so  sei  diese  allerdings 
sicher,  aber  ein  kostspieliges  Hilfsmittel, 
um  starke  Gefälle  abwärts  zu  befahren. 

Krüger  erwidert  auf  die  Bemerkung 
Junsscns,  dass  man  in  Brüssel  mit  der 
Westinghousebremse  sehr  zufrieden  sei. 
mit  dem  Hinweise,  dass  dort  Stationen  vor- 
handen seien,  wo  die  Luft  zusammenge- 
presst  werde,  was  aber  in  Hannover  und 
vielen  andern  Orten  nicht  möglich  sei,  und 
deshalb  verhalte  man  sich  in  Hannover 
ablehnend. 

Traut  weyler  '  macht  darauf  aufmerk- 
sam, dass  der  Umstand,  dass  Brüssel  Lade- 
stationen habe,  darauf  hinzuweisen  scheine, 
dass  die  Bremse  nur  als  Gefahrbremse 
augewendet  werde;  denn  würde  sie  als 
Betriebsbremse  gebraucht  werden,  so 
könnte  er  sich  nicht  vorstellen,  dass  die 
Reservoirs  nicht  erschöpft  würden,  worauf 
Janssen  erwidert,  dass  dies  von  der  Länge 
der  Linie  abhänge. 

de  Bu riet  bemerkt,  dass  der  Anfangs- 
druck  8  Atm.  betrage  und  bei  der  Rück- 
fahrt man  gewöhnlich  noch  5  oder  6  Atm. 
besitze;  ferner  t heilt  Janssen  mit.  dass 
beim  Betriebe  die  Luftbremse  allein  ange- 
wendet werde :  de  Bnrlet  fügt  noch  hinzu, 
dass  er  bei  einer  neuen  sehr  steilen  Linie 
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v<m  9  km  Hin-  und  9  km  Rückfahrt  die 
Luftbremse  einführen  werde  und  gut»  Re- 
sultate erhoffe. 

Krüger  ist  der  Ansicht,  dass  man  den 
Gedanken  Trautweylers  nicht  Aufkommen 
hissen  dürfe,  eine  solch»'  Bremse  nur  als 
Gefahrbreinse  zu  betrachten;  man  müsse 
sich  nach  den  Örtlichen  Verhältnissen 
richten,  und  die  Bremse  soll  sowohl  als 
Gefahr .  wie  als  gewöhnliche  Bremse  be 
trm  htet  werden. 

Trautweyler  ist  mit  der  Bemerkung 
Krügers  einverstanden  und  widerspricht 
der  allgemeinen  Behauptung,  dass  die 
Bremse  niemals  so  intensiv  wirken  dürfe, 
dass  die  Wagenräder  festgebremst  würden 
und  anf  den*  Schienen  glitten,  da  die 
Erfahrung  das  Gegeutheil  beweise.  Er 
habe  sich  infolge  von  Bremsversuehen. 
die  in  Strassburg  auf  Linien,  anf  denen 
gleichzeitig  Dnmpfzügc  verkehrten,  durch- 
geführt wurden,  veranlasst  gesehen,  da. 
wo  Dampfzüge  nicht  verkehren,  im 
Gefahrfnllc  die  elektrische  und  die  Hand- 
breinBc.  sowie  den  Sandzug  in  Tbätig- 
keil  zu  setzen:  vielleicht  sei  eine  Kom- 
bination zu  finden,  bei  welcher  der  Sand- 
zug automatisch  in  Bewegung  gesetzt 
werde. 

Soberski  wirft  die  Krage  auf.  ob  es 
nicht  möglich  sei.  den  Luftdruck  zu  er- 
höhen, um  so  ein  grösseres  Quantum  Last 
für  die  Bremsung  mitzuführen,  und  bemerkt 
mit  Hinweis  auf  seine  Thätigkeit  im 
deutschen  Staatsbahnbetriebe,  dass  dies 
von  der  Westinghousegesellschaft  abge- 
lehnt wordon  sei.  so  dass  man  bei  8  Atm. 
habe  verbleiben  müssen;  er  ist  mit  der 
Verwendung  kräftiger  Saudstreuer,  wie 
vom  Vorredner  vorgeschlagen,  einver- 
standen. 

Röhl  bemerkt,  dass.  wenn  einer  Be- 
hauptung nicht  widersprochen  werde,  da- 
mit nicht  gesagt  >ei.  dass  die  ganze  Ver- 
sammlung derselben  zustimme.  Er  führt 
weiter  aus.  dass  es  nicht  richtig  sei.  das 
Feststellen  der  Kader  deshalb  zu  verbieten, 
weil  die  Schienen  oder  Bandagen  ab- 
genutzt würden,  und  auch  die  Ansicht 
Froinius.  dass  die  Bremse  weder  dem  Fahr- 
zeug« noch  den  Radreifen.  Schii  nen  u.  s.  w. 
naehtheilig  werden  dürfe,  nicht  wörtlich 
zu  nehmen,  sondern  anzustreben  sei,  dass 
das  Material  möglichst  wenig  angegriffen 
werde. 

F.  i'lanss.    Direktor  der  Dresdener 
Strasseubahn.  erwähnt,  dass  häufige  Ver- 
suche gemacht  worden  seien,  welche  .-r-  i 
geben  hätten,  dass  im  Augenblick,  wo  Kader 


ins  Kutscht  n  geriethen.  mir  noch  die  Hallte 
der  Reibung  vorhanden  sei,  was  ein  Haupt 
grund  sei,  dass  man  die  Bremse  nicht  zu 
kräftig  machen  dürfe. 

Soberski.  dein  die  erwähnten  Ver- 
suche bekannt  sind,  hebt  hervor,  dass  man 
beim  Strassenbahnbetriebe  mit  andern  Ver- 
hältnissen zu  thun  habe  und  bei  An 
Wendung  von  Sandstreuern  sich  dies 
wesentlich  günstiger  stellen  würde. 

de  Burlet  findet  die  Schlußfolge- 
rungen Fromm«  ein  wenig  zu  bestimmt,  die 
unter  2b  besagt:  dass  im  allgemeinen 
eine  durchgehende  Bremse,  magnetische 
oiler  Luftdruckbremse,  empfehlenswert!! 
sei;  er  glaube,  dass  man  sagen  solle  „die 
kontiuuirliche  Bremse  kann  in  gewissen 
Fällen  empfohlen  werden." 

Fromm  bemerkt  hierauf,  dass  er  nicht 
sagen  wollte,  dass  das  betreffende  System 
bevorzugt  werden  müsse. 

Kessels  stimmt  der  Ansicht  de  Burlet* 
bei.  findet  aber  20  km  IJesehwindigkeit  zu 
hoch  und  wünscht,  dass  e»  heissen  möge 
..sobald  die  Geschwindigkeit  auch  erhöht 
wird." 

de  Burlei  schliesst  sich  dem  Wunsche 
Kessels  an,  ebenso  Thouet.  glaubt  aber, 
dass  es  unuöthig  sei.  auf  Linien,  die  keine 
grosse  Steigung  besitzen,  die  kontiuuir- 
liche Bremse  anzuwenden,  welche  Ansicht 
auch  von  Kirch  theilt. 

T ho n et  schlägt  vor.  die  Redaktion 
seiner  Vorschlüge  dem  Koniite  zu  über- 
lassen, worauf  beschlossen  wird,  dass  «las 
Bureau  einen  neuen  Text  der  Schluss- 
folgerungen mit  Berücksichtigung  der 
bei  der  Diskussion  ausgesprochenen  Mei- 
nungen forumlire,  der  am  nächsten  Ver- 
handlungstage der  Beschlussfassung  der 
Versammlung  unterbreitet  werde. 

Damit  war  die  Tagesordnung  des  ersten 
Verhandlungstages  erschöpft,  und  es  wur- 
den nunmehr  die  Einrichtungen  der  Forces 
motriees  flu  Rhone,  die  Wasserwerke  in 
(  ouJonoreniere  und  Chfevres,  die  der  Stadt 
Genf  gehören  und  diese  sowie  die  In 
dustrien  und  Strassenbahneu  zu  bedienen 
haben,  besichtigt.  Die  Fahrt  nach  Vernier 
und  von  da  zurück  nach  Genf  erfolgte 
mit  Sondei/ügeu  der  (ienfer  Schmalspur 
bahn. 

Die  Anlage  in  <  ouluiioreniere  wurde  in 
3  Zeitabschnitten  1883/4.  1885/6  und  1886,7 
ausgeführt:  sie  hat  ein  Xetz  von  82  km 
Niederdruck  65  m  über  See 


Länge  mit 
niveau  für 
brauch  zu 
Hochdruck 


den  gewöhnlichen  Wasserver- 
bedienen:  die  Länge  des  mit 
140  m   über  Seeniveau  befind- 
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liehen  Netzes  für  Motoren  und  Was««- r  zum  i  liefert  2phasigen  Wechselstrom  für  Be- 
gewöhnlichen  Gebrauch«'  beträgt  98  km.  lenehtnngs-  nnd  motorische  Zwecke  and 
Jährlich  werde»  42  Millionen  Kubikmeter  wird  3  Gruppen  von  je  150  PS.  fernerl&Grup- 
Wnsser  gehoben,  die  Fallhöhe  beträgt  1,8  pen  von  je  1 200  PS  erhfllten.  Die  Fall- 
Iiis  3.6  m  und  die  höchste  Wasserführung  höhe  schwankt  zwischen  4.5  m  im  Sommer 
700  ehm.  die  geringste  100  cbm  Wasser,  und  8  in  im  Winter,  in  welcher  Zeit  die 
Das  Titrbinenhans  enthält  18  Gruppen  geringste  Wnsscrznfflhrung  120  chm  in  der 
von  Turbinen,  von  der  Firma  Escher,  ;  Minute  beträgt.  Die  verfügbare  Kraft 
Wyss  iv.  Co.  nach  dem  Systeme  .lonvnl  j  sehwankt  zwischen  18000  und  9600  PS. 
gebaut,  für  effektiv  210  PS  bis  400  PS  Die  Arbeiten  wurden  im  Januar  1893  be- 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  26  bis  33  gönnen.  Die  gegenwartige  Anlage  bestellt 
Umdrehungen  in  der  Minute.  Jede  Tur-  aus  2  Gruppen  Turbinen  von  Esche  r, 
bine  betlnitigt  2  Gruppen  um  90°  ge-  Wyss  &  Co.  zu  je  150  PS  und  6poliger 
kuppeher  Pumpen.  2  Gruppen  der  Pum-  Dynamos  von  je  120  PS;  ferner  5  Gruppen 
pen  sind  für  den  Niederdruckdienst  mit  konischer  Turbinen  (Sommer-  und  Winter- 
einer durchschnittlichen  Wasserführung  turbinen  auf  ein  und  derselben  Welle); 
von  je  15600  1  in  der  Minute;  3  weitere  den  von  der  Compagnie  de  I  Industrie 
Gruppen  für  den  riochdruckdicnst  mit  je  cleetri<|ue  in  Genf  gelieferten  Dynamos 
5335  1  Wasserführung  in  der  Minute  und  die  mit  2phasigem  Strom  von  3000  Volt  die 
.nulcren  13  nach  einer  Zwischentype  ge-  Phase  und  8Uinfi>rmern  von  je  100  Kilowatt, 
bauten  Gruppen,  die  den  vorbezeichneten  Im  Hau  befinden  sich  10  Gruppen  Tur- 
Typen  vorgezogen  werden,  dienen  eben-  binen  von  je  1  200  PS  von  Escher, Wyss&Co. 
falls  dem  Hochdruckdienste  mit  je  0  360  1  nach  neuem  Systeme:  Dynamos  von  Brown. 
Wasserführung  in  der  Minute.  Bovcrie&Co.  und  di  r  Compagnie  de  Tin 

Die  Einrichtung  für  den  Strassenbahn-  dustrie  eleetrhpic,  dann  2  doppclphasige 

betrieb  mit  einem  Gleichstrom  von  560  Volt  Wechselstrommaschinen  mit  16  Umdrehun- 

besteht  aus  2  Gruppen  Turbinen  und  Dy-  gen  von  3000  bis  6000  Volt  die  Phase.1) 
iiiimos  von  225  PS  mit  860  Umdrehungen  Auf  dem  Uiickwege  wurden  am  Bahn- 

in  der  Minute,  ferner  aus  3  Kommutatoren  hofe  zu  Genf  mit  Rollscheineln.  die  von 

von  je  160  Kilowatt  bei  345  Umdrehungen  der  Maschinenfabrik  in  Esslingen  nach  dem 

in    der   Minute.    Für    die    Beleuchtung*-  Patent  Langbein  gebaut  wurden.  Versuche 

reserveanlage    dienen:    2  Wechselstrom-  vorgenommen,  beladeue  vollspurige  Güter 

maschinell    von   je   225  PS;   einphasiger  wagen  auf  die  Schmalspurbahn  zu  über- 

Wechselstrom  von  2500  Volt  und  2><60  Am-  setzen  und  umgekehrt,  wobei  für  jeden 

p.re.  Wagen  2  bis  '»Minuten  erforderlich  waren. 

Dk-    \Vasser\\erksanlage    in    Chevres.  <rort*ttt»«!,  ragt.; 

die   Ende  März  1899  vollendet  sein  soll, 
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Allerhöchster  Brians  vom  28.  November 
1898,  betreffend  die  Verleihung  des  Ent- 
elgnungsrechts  an  den  Landkreis  Bielefeld 
zum  Bau  und  Betrieb  eiuer  Kleinbahn  von 
Bielefeld  nach  Enger  mit  Abzweigung  nach 
Werther. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  28.  Oktober  d.  J. 
will  Ich  dein  Landkreise  Bielefeld  im  lie- 
gierungsbezirk  Minden,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Bielefeld 
nach  Enger  mit  Abzweigung  nach  Werther 
beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 


ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neb 
inenden  (irundeigenthmus  verleihen.  Die 
eingereichte  Cebersichtskaiie  folgt  zurück. 

Potsdam,  den  28.  November  1898. 

gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


1 ,  Bielie :  Halletin  de  m  äoelet*  katoiMitontle  des  Met 

trtcienp.  Tom  W  \'o,  151.  ltt*  Compte  miila  «In  voy.nr«?  cn 
Sntaw  d«  •Wve»  ile  l'Hcole  «npi'rlem'e  .1  I  iwtricil.-. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  30.  November 
1898,  betreffend  die  Verleihung  des  Ent- 
eignungsrechts  an  die  Aktiengesellschaft 
Bremisch  -  Hannoversche  Kleinbahn  zu 
Frankfurt  a.  M.  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Bremen  nach  Tarmstedt 
innerhalb  des  prenssischen  Staatsgebiets. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  4.  November  d. .). 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Bremisch- 
Hannoversche  Kleinbahn"  zu  Frankfurt  n.M.. 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Bremen  nach  Tarmstedt,  im  Kreise 
Zeven,  Regierungsbezirks  Stade,  beabsich- 
tigt, das  Euteignungsreeht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  innerhalb  des  diesseitigen 
Staatsgebiets  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigentlnims  verleihen.  Die  einge- 
reichte Karte  erfolgt  zurück. 

Potsdam,  den  80.  November  1898. 

gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  30.  November 
1898,  betreffend  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  mittels  oberirdischerStroiu- 
zofUhrnng  und  mittels  Akkumulatoren  auf 
der  Strecke  Berlin  (Am  Kupfergraben)  — 
Westend  der  Berlin  -  Charlottenburger 
Strassen  liabn. 

Auf  den  Bericht  vom  11.  November  d.  J. 
will  Ich  zu  dein  von  der  Aktiengesellschaft 
„Berlin-Charlottenburger  Strassen  bahn"  für 
ihre  Bahnstrecke  von  der  Strasse  „Am 
Kupfergraben11  zu  Berlin  bis  Westend  be- 
absichtigten Ersatz  des  elektrischen  Be- 
triebes mittels  Akkumulatoren  durch  elek-  ; 
trischen  Betrieb  mittels  oberirdischerStrom-  1 
Zuführung  und  mittels  Akkumulatoren  Meine 
Genehmigung  ortheilen.  Der  eingereichte 
TJebersiehtsplan  erfolgt  nebst  zwei  Zeich- 
nungen zurück. 

Potsdam.  Sehloss.  den  30.  November  1898 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  30.  November 
1898,  betreffend  Bau  einer  Strassenbahn 
von  der  Wassmannstrasse  in  Berlin  nach 
Hehen-Schönhansen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom.21. November  d  .i. 
will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesellschaft 


„Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische 
Unternehmungen  zu  Nürnberg"  beabsich- 
tigten Anlegung  einer  Strassenbahn  von 
derWassmannstras.se  in  Berlin  nach  Hohen- 
schönhausen im  Kreise  Nieder-Barnim,  so- 
weit durch  die  Bahn  Strassen  Berlins  be- 
rührt werden,  Meine  Genehmigung  ertheileu. 
Die  eingereichte  I'ebersiehtskaite  erfolgt 
zurück. 

Potsdam.  Schloss.  den  30.  November  1898. 
gez.  Wilhelm  H. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  5.  Dezember  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Herforder  Kleinbahnen  •  Ge- 
sellschaft zum  Bau  einer  Kleinbahn  von 
Herford  nach  Wallenbrück. 

Auf  Ihren  Berieht  voin28.Nov«:tnber  d.  i. 
will  Ich  das  Entciguungsrecht,  welches 
durch  meinen  Erlass  vom  8.  August  d.  .!.') 
dem  Kreise  Herford  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  den 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Herford  nach 
Wallenbrück  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verliehen  ist,  aut  die 
Herforder  Kleinbahnen-Gesellschaft  mit  be 
schritukter  Haltung  zu  Herford  im  Regie- 
rungsbezirk Minden  übertragen. 

Potsdam,  den  6.  Dezember  1898 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  18.  November  1898  —  I.D.  16498 
HI.  17  435  —  an  die  königl.  Eisenbahn 
direktioneii,  betreffend  Sicherheitsvor- 
schriften für  elektrische  Hochspannungs- 
und Starkstrom  anlagen. 
Die  vom  Verbände  deutscher  Elektro 
techniker  neu  herausgegebenen  Sicher- 
heitsvorschriften für  elektrische  Hocli- 
spannungsanlagen  und  die  für  elektrische 
Starkstromanlagen  werden  den  Kisenbahn- 
direktionen  mit  der  Vorschrift  mitgetheilt. 
sie  bei  der  Errichtung  staatlicher  elektri- 
scher Anlagen  und  bei  der  Handhabung 
staatlicher  Aufsicbtsrechte  zur  technischen 
Richtschnur  zu  nehmen. 


')  Veifl.  Zeitarbrifl  für  Klcinbahaen,  HS8,  S.  502. 
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Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  2.  Dezember  1898  —  In  \94£  — 

an  die  königl.  Regierungspräsident«'!!,  den 
königl«Polizeiprüsidcnten  in  Herlin  und  dh- 
königl.    Eiseubahndircktionen,  betreffend 
Genehmigung  von  Kleinbahnen. 

Ich  hab<-  Anlas«,  darauf  hinzuweisen, 
das*  es  zur  Vermeidung  nachträglicher  Be- 
schwerden dienen  kann,  wenn  die  Ent- 
würfe der  Genehtnigungsurkunden  für 
Kleinbahnen,  nachdem  das  erforderliche 
Einvernehmen  di  r  zuständigen  Eisenbahn 
behörde  herbeigeführt  worden  ist,  vor  der 
Ausfertigung  der  Urkunden  zunächst  den 
Unternehmen)  zur  Aeusserung  mitgetheilt 
werden.  Den  Gcnehmigungsbehörden  wird 
empfohlen,  hiernach  zu  verfuhren. 


Frankreich. 

Erlass  des  Präsidenten  der  Republik  vom 
27.  September  1898,  betreffend  die  Genebmi- 
gang  eines  Vertrages  des  Maas-Departe- 
ments mit  zwei  Privatunternehmern  über 
Einrichtung  und  Betrieb  eines  regel- 
mässigen Selbstfahrerverkehrs  zwischen 
den  Bahnhöfen  von  Stenay  nnd  Montmedy 
und  die  Gewährung  einer  Staatsnnter- 
stützung. 

(Journal  officiel  de  la  Ropublique  francaise, 
189«,  No.  2.57,  S.  6158.) 

Durch  den  Erlass  wird  ein  Vertrag  ge- 
nehmigt, den  der  Maaspräfekt  für  sein  De- 
partement mit  dein  Fuhrwerksunternehmer 
Philippe  und  dem  Bergwerksbesitzer 
Visseaux  zu  Stenay  am  30.  August  1808 
abgeschlossen  hat  und  der  sich  auf  die  Ein- 
richtung und  den  Betrieb  eines  regelmässi- 
gen Selbstfahrerverkehrs  für  Personen-  und 
Güterbeförderung  zwischen  den  Bahnhöfen 
von  Stenay  und  Montmedy  bezieht.  Für 
dies  Unternehmen  wird  vom  Staate  nach 
Massgabe  des  Art.  86  des  Staatshaushalts- 
gesetzes  vom  13.  April  1898  und  auf  der 
Grundlage  der  im  Vertrage  festgesetzten 
Berechnungen  ehre  Jahresunterstützung  Ms 
zum  Betrage  von  5700  Fres.  gewährt 

Der  Inhalt  des  durch  den  Erlass  ge. 
nebtnigten.  mit  ihm  veröffentlichten  Ver- 
trages ist  im  wesentlichen  folgender: 

Die  Unternehmer  richten  auf  der  Staats 
Strasse  No.  47  und  der  Departemenrsstrasse 
N'o.  5  einen  regelmässigen  Selbstfahrerver- 
kchr  zwischen  den  Bahnhöfen  von  Stenay 
und  Montmedy  —  eine  Entfernung  von 
19  km  —  für  die  Beförderung  von  Per- 


sonen, Paeketen  und  Gütern  (messageries 
et  marchandises  de  petite  vitesse)  ein;  die 
Konzession  wird  ihnen  auf  neun  Jahre  er 
theilt. 

Die  Wagen,  die  für  «Ii«-  Heförderung 
von  Personen  und  Paeketen  bestimmt  sind, 
müssen  einschliesslich  der  Plattform  Platz 
für  20  Personen  enthalten  und  ausserdem 
eine  Tonne  Güter  mitführen  können;  sie 
müssen  mit  bewegliehen  Ghudenstcrn  ver- 
sehen, im  Winter  geheizt  und  bei  Dunkel- 
heit erleuchtet,  die  Bänke  müssen  mit  Kissen 
bedeckt  sein;  das  zu  wählende  Selbstfahrer- 
system  bedarf  der  Genehmigung  desMaas- 
präfekten.  -  Mindestens  dreimal  täglich  muss 
ein  Wagen  in  jeder  Richtung  verkehren; 
der  Fahrplan  wird  auf  Vorschlag  der  Unter- 
nehmer vom  Prttfekten  festgesetzt  und  hat 
möglichst  einen  Anschluss  an  die  Züge  in 
Stenay  und  Montmedy  herzustellen.  Die 
ganze  Strecke  ist  in  höchstens  Vjt  Stunden 
zu  durchfahren,  die  Geschwindigkeit  darf 
20  km/Std.  nicht  Uberschreiten,  die  Wagen 
müssen  nach  Bedarf  an  jeder  Stelle  halten. 
Die  Unternehmer  sind  nicht  gehalten,  bei 
starkem  Verkehr  mehr  Wagen  einzustellen; 
befördert  werden  dann  zunächst  die  Pcr- 

j  sonen,  die.  den  grössten  Weg  zurücklegen 
wollen,  während  bei  gleicher  Strecke  die- 

j  jenigen  bevorzugt  werden,  die  zuerst  einen 
Platz  belegt  haben.  —  Der  Fahrpreis  darf 
höchstens  10  Cts.  für  je  ein  Kilometer  be- 
tragen; Kinder  unter  drei  Jahren  sind  frei. 
Kinder  von  drei  bis  zu  sieben  Jahren  be- 
zahlen «lie  Hälfte.  —  Jeder  Reisende,  der 
60  Cts.  oder  mehr  Fahrgeld  gezahlt  hat, 
hat  30  kg  Freigepäck;  Uebcrfraeht  wird  in 
diesem  Fall«-  mit  1  Frc.  für  «>ine  Tonne  und 
1  Kilometer,  mindestens  mit  40  Cts.  bezahlt. 
Für  das  Gepäck  der  anderen  Reisenden 
wird  auch  1  Frc  für  eine  Tonn«-  und  1  Kilo- 
met«-r.  aber  iuind«-stens  20  cts.  bis  zu 
30  kg  und  40  Cts.  für  schwereres  Gewicht 
berechnet.  —  Packete  sind  ebenfalls  mit 
1  Fre.  für  eine  Tonne,  und  1  Kilometer, 
mindestens  jedoch  mit  50  Cts.  zu  bezahlen. 
Stücke  von  mehr  als  100  kg  Gewicht  wer- 
den nur  als  Frachtgut  angenommen.  Packete, 
die  weniger  als  200  kg  auf  ein  Kubikmeter 
wiegen,  zahlen  di«-  Hälfte  m«-hr  als  jenen 
Tarif.  Alle  Packet«-  müssen  spätestens 
dreissig  .Minuten  vor  Abgang  der  Wagen 
aufgegeben  werden.  Angefangene  Kilo- 
meter wi-rden  voll  gerechnet;  das  Gewicht 
d«-s  Gepäcks  und  «1er  Packete  wird  auf 
eine  Vielheit  von  10  kg  nach  oben  abge- 
rundet. —  Die  Packet«-  müssen  innerhalb 
24  Stunden  nach  ihrer  Aufgabe  zur  Ver- 
fügung der  Empfänger    gesollt  werden: 
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für  das  Aufbewahren  ixt,  sofern  sie  nicht 
innerhalb  24  Standen  nach  der  Benachrich- 
tigung von  ihrer  Ankunft  abgeholt  »ind,  für 
das  Stück  und  den  Tag  eine  Gebühr  von 
höchstens  10  Cts.  zu  entrichten.  •  -  In  den 
Tarifen  sind  alle  Nebengebühren  enthalten: 
nur  die  staatliche  Transportsteuer  ist  be- 
sonder* zu  bezahlen. 

Die  Beförderung  des  Frachtgutes  wird 
durch  mindestens  einen  Motor  und  zwei 
Anhflnge-tiüterwagen  besorgt  wei  den.  Der 
Motor  muss  öOOO  kg  Nutzlast  befördern 
kOnneu:  das  zu  wühlende  Selbstfahrers  ystem 
ist  vom  PrJlfekton  zu  genehmigen.  —  Ks 
werden  zwei  Gütertarif  klasscu  gebildet:  zu 
der  ersten  gehören  die  werthvolleren  Güter 
wie  Wein,  liier.  Oel,  Eier,  frisches  Fleisch, 
Wildpret.  Zucker.  Kaffee.  Kolonialwaaren. 
Gewebe  und  diesen  Waarcn  ähnliche  Güter, 
für  sie  sind  höchstens  60  Cts.  für  eine 
Tonne  uud  <-in  Kilometer  an  Beförderung» 
geliühren  zu  zahlen:  in  der  zweiten  Klasse 
stehen  die  Massengüter  und  Gegenstände 
des  notwendigen  Bedarfs  wie  Getreide. 
Mehl,  Gemüse,  Salz.  Stroh,  Brennmaterial. 
Baumwolle.  Keinen.  Metalle.  Steine,  Sand 
und  dergl..  hier  beträgt  der  Höchstsatz 
50  I  "ts.  für  eine  Tonn*-  und  ein  Kilometer. 
Werden  gleichzeitig  Güter  im  Gewichte 
von  einer  Tonne  oder  darüber  aufgegeben, 
so  werden  die  Höchstsätze,  auf  X)  und 
40  <  ts.  in  den  beiden  Klassen  ermüssigt. 
Güter,  die  weniger  als  200  kg  auf  ein  Kubik- 
meter wiegen,  zahlen  die  Hälfte  mehr  als 
obige  Sätze  ergeben.  Güter,  die  mehr  als 
500  kg  wiegen  und  sich  nicht  auseinander 
nehmen  lassen,  können  zurückgewiesen 
werden.  Entfernungen  unter  6  km  werden 
als  6  km  berechnet,  jedes  angefangene  Kilo- 
meter wird  voll  gerechnet:  das  Gewicht 
wird  voll  auf  eine  Vielheit  von  10  kg  mich 
oben  abgerundet.  Aufladen  und  Abladen 
ist  vom  Absender  uud  Empfänger  zu  be- 
sorgen, andernfalls  darf  der  Unternehmer 
75  Cts.  für  jede  Tonne  als  Autludegcbühr 
und  denselben  Betrag  noch  einmal  als  Ab 
ladegebühr  berechnen.  Güter  von  100!)  kg 
und  mehr  Gewicht  können  nach  Ermessen 
des  Unternehmers  an  ihrem  I^gerungsort 
aufgeladen  werden;  die  anderen  Güter  sind 
an  die  zum  Verladen  bestimmten  Stellen 
von  den  Absendern  zu  bringen.  Als  Lade 
zeit  sind  15  Minuten  für  die  Tonne  gesetzt: 
Ueberschreituug  wird  mit  8  Frcs.  für  jede 
Stunde-  bezahlt.  Die  Lieferfrist  betragt  drei 
Tage 

Die  l'ostverwaltung  hat  das  Hecht,  an 
jedem  Personenwagen  einen  Briefkasten 
anzubringen,  den  sie  selbst  zu  bedienen  hat. 


Zur  Unterstützung  des  Unternehmens 
verpflichtet  sich  das  Departement,  jährlich 
1  Ct.  für  jedes  Platzkilometcr  der  Per- 
sonenbeförderung und  7'/j  Ctg.  für  jedes 
nach  Zahl  und  Umfang  der  Fahrten  mög- 
liche Gütertonnenkilometer  der  Güterbeför- 
derung beizusteuern,  höchstens  aber  8322 
Frcs.  für  die  Personenbeförderung  und 
6700  Frcs.  für  den  Güterverkehr.  Die  Er 
theilung  eines  Monopols  wird  ausdrücklich 
abgelehnt. 

Bestimmungen  über  Kautionsstellung 
der  Unternehmer,  über  die  Beaufsichtigung 
des  Betriebes  durch  den  Maasprafcktrn. 
über  den  Sitz  des  Unternehmers  schliesseu 
den  Vertrag. 


Erlaas  des  Präsidenten  der  Republik  vom 
19.  Oktober  1898,  betreffend  die  Anlage 
eines   Strassenbahnnetxes   in   der  Stadt 
Elbeuf  und  Umgebung. 

Journal  officiel  de  la  Kepublinue.  francaise, 
18S«,  No.  '293,  S.  64124.) 

Das  durch  Erlass  vom  8.  Februar  1882 
für  gemeinnützig  erklärte  Strassenbahnnctz 
wird  entsprechend  den  Bestimmungen  ab 
geiindert.  die  in  dem  Vertrage  vom  30.  Sep 
tember  1898  zwischen  der  Stadt  Elbeuf  und 
dein  Departement  der  unteren  Seine  ver 
einbart-worden  sind.    Die  der  Stadt  Elbeuf 
ertheilte  Konzession  wird  aufgehoben  und 
das  Departement   der  unteren  Seine  er- 
mächtigt, für  Bau  und  Betrieb  der  Strassen 
bahn  nach  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1880  und  des  Bedingnisshefts 
Sorge  zu  tragen.    Die  Verträge  vom  30.  Sep- 
tember 1898  zwischen  der  Stadt  und  dem 
Departement  und  zwischen  der  Stadt  und 
dem   Unternehmer  Cauderay  werden  ge- 
nehmigt. 

In  «lein  Vertrage  «1er  Stadt  mit  dem 
Departement  wird  der  Stadt  die  Konzession 
für  den  Bau  und  elektrischen  Betrieb  von 
fünf  Strassenbahnlinien  innerhalb  ihrer 
Bannmeile  übertragen  mit  dem  Hechte,  dt« 
Konzession  an  den  Unternehmer  Cauderay 
weiter  zu  übertragen;  von  diesem  Hechte 
macht  die  Stadt  in  ihrem  Vertrage  mit 
<  auderav  Gebrauch. 


Gesetz  vom  22.  November  1898, 
die  Ermächtigung  des  Departemente  der 
unteren  Seine,  für  den  Bnn  der  Lokalbahn 
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von  894  000  Frcs.  aufzunehmen.  Erlas»  des  Handelsamts  vom  Oktober  1898, 

Journal  officiel  de  la  {«publique  francaise,  betreffend  die  an  die  Kleinbahnkommisslon 

1898,  No.  819,  S.  Tin  .  nA4.b  dem  Klelnbahagesetz  zu  richtenden 

I»,-is   Departement  der  unteren  Seine  Anträge, 
wird  ermächtigt,  für  den  Hau  der  Lokal-  l)<  r  Krlass  cuthillt  in  Abänderung  des 

bahn  von  Monterollicr  Buchv  nach  Saint-  Erlasses  vom  September  1896  Uestimmun- 

Snens  eine  in  30  Jahren  zu  tilgend*-  An-  gen  über  die  Massnahmen,  die  vnn  <leu 

leih«-  von  894000  Frc*.  aufzunehmen.   Der  Unternehmern  einer  Kleinbahn  zu  treffen 

Tilgung8-uiidVt  r/.insungbb.  tragdnri'3.657„  sind.  ehe  sie  einen  Antrag  auf  (Jenehini 

jährlich  nicht  übersteigen:  er  ist  aus  den  gang  bei  der  Kleinbahnkoinmission  stellen 

Zuschüssen  d*'8  Staates  uud  durch  ausser-  können,  und  di<-  Form,  in  «ler  der  Antrag 

ordentliche  Umlagen  zu  decken.  selbst  zu  halten  ist. 


Kleine  Mi  tt  he  Hungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilnngen  nnd  Betrlebseröffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Nenere  Projekte. 

1.  Die  Firma  E.  Scharnke  ä  Co.  in  Berlin 
beabsichtigt,  an  Stelle  der  früher  geplanten 
Schienenverbindung  Ohlau  —  Wäldchen  — Boh- 
rau  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1699, 
S.  459,  neuere  Projekte  No.  4)  eine  vollspurige 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterbeförde- 
rung von  Ohlau  nach  Kochern  mit  Abzwei- 
gung in  die  Nahe  von  Wansen  zu  bauen. 

2.  Die  Firma  Schikora  &  Wolff  in  Kattowitz 
plant  den  Bau  schmalspuriger,  elektrischer 
Kleinbahnen  tür  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Schwientochlowitz  Uber  Antonienhütte 
nach  Gleiwitz  und  von  Zawodzie  Uber  Bogut- 
schütz  und  Laurah  iitte  nach  Beuthen  O.S.  mit 
Abzweigungen  von  Pniaki  (Kreischaussee) 
nach  Burowietz  und  von  Baingow  bis  an  die 
russische  Landesgrenze  bei  Czeladz. 

3.  Von  dem  Kreise  Westhavellund  wird 
beabsichtigt,  an  Stelle  der  früher  geplanten 
Kleinbahn  von  Brandenburg  a.  H.  über  Brielow 
nach  Köthehof  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  562,  neuere  Projekte  No.  6)  eine 
vollspurige  Kleinbahn  von  Dom- Brandenburg 
«ohne  Anschluss  an  den  Staatsbahnhof  Bran- 
denburg a.  H.)  über  Klein  Kreuz,  Weseram, 
Roskow,  Niebede  und  Tremmen  nach  Köthehof 
zum  Anschluss  an  die  Naucn-Kctzincr  Klein- 
bahn zu  bauen. 

4.  Die  Eisenbahn  •  Baugescllschaft  Bur- 
chard  &  Co.  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterbeförderung  von  Weissen- 
fels  über  Mücheln  nach  Querfurt  mit  Abzwei- 
gungen von  Eichstadt  einerseits  nach  Schaf- 
städt, andererseits  nach  Netzschkau.  Die  Bahn 
soll  an  die  Staatsbahnhöfc  Weissenfeis,  Mü- 


cheln, Querfurt  und  Schafstädt  herangeführt 
werden. 

5.  Die  Allgemeine  Deutsche  Klcinbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  den  Personenverkehr 
von  Naumburg  a.  S.  über  Mücheln  nach  Quer- 
furt mit  Anschluss  an  die  Staatsbahnhöfe 
dieser  drei  Orte  zu  bauen. 

6.  Im  Kreise  Torgau  wird  der  Bau  schmal- 
spuriger Kleinbahnen  zur  Beförderung  von 
Personen  und  Gütern  von  Torgau  über  Bel- 
gern nach  Schirmenitz  oder  Praussnitz  und 
von  Beigem  nach  Schildau  geplant. 

7.  Die  Stadt  Schleswig  plant  in  Fortsetzung 
der  in  eine  Kleinbahn  umgewandelten  Neben- 
eisenbahn Schleswig  -  Süderbrarup  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  595)  den  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  die  Personen- 
und  Güterbeforderung  mit  Lokomotivcu  von 
Süderbrarup  über  Wittkiel  oder  Rabenkircheu 
oder  Gross- Grüdersby  nach  Kappeln. 

h.  Von  der  Zweigniederlassung  Berlin  der 
Aktiengesellschaft  für  Bahn-Bau  und  -Betrieb 
wird  der  Bau  einer  vollspurigcn  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Kreroper- 
heidc  nach  Lagerdorf  geplant. 

ü.  Der  Eisenbahn-Bauunternehmer  H.  F. 
Sprickerhoff  in  Hannover  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen  (l  m),  mit  Lokomotiven  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Minden  i.  W.  über  Nammen 
nach  Kleinenbremen. 

10.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  eine  schmal- 
spurige, mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Lübbecke  nach  Lemförde  zu  bauen. 
Die  Bahn  soll  an  die  Staatsbahnhöfc  Lübbecke 
und  Lemförde  herangeführt  und  in  Lübbecke 
an  die  Kleinbahn  Minden  i.  Wcstr -Lübbecke 
angeschlossen  werden. 
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11.  Von  einem  Ausschuss  in  Veckerhagen 
wird  der  Bau  einer  vollspurigen  Schienen  Ver- 
bindung für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Münden  nach  Bodenfelde  geplant.  Die  Bahn 
soll  an  beiden  Endpunkten  an  die  YVYser 
herangeführt  werden. 

12.  Auf  der  Ronadorf-Müngstener  und  auf 
der  Wermelskirchen-Burger  Kleinbahn  soll  der 
elektrische  Betrieb  eingeführt  werden. 

13.  Die  Union,  Elektrizitätsgesellschaft  zu 
Berlin,  plant  als  Fortsetzung  der  Kleinbahn 
Elberfeld  Cronenberg  mit  Abzweigung  nach 
Remscheid  (vergl.  Zeitschrift  lür  Kleinbahnen, 
1897,  S.  450,  neuere  Projekte  No.  2  den  Bau 
einer  schmalspurigen,  elektrisch  zu  betreiben- 
den Kleinbahu  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Cronenberg  über  Berghausen  nach 
Sudberg  mit  Abzweigung  nach  dem  Staats- 
bahnbof  Cronenberg. 

14.  Dir  Cölnischen  Straßenbahnen  sollen 
demnächst  elektrisch  betrieben  und  zur  Her- 
stellung einer  unmittelbaren  Verbindung  von 
Rodenkirchen  über  die  im  AuBbau  befindliche 
Rheiuuferpromenade  nach  dem  Zoologischen 
Garten  in  Cüln  durch  mehrere  Ergänzungs- 
strecken,  sowie  durch  eine  engere  Ringbahn 
innerhalb  der  Altstadt  Cöln  erweitert  werden. 

15.  Die  Aktiengesellschaft  tür  Bahn-Bau 
und  -Botrieb  in  Frankfurt  h  M.  plant  deu  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Güterverkehr 
vom  Stnatsbahnhofe  Beuel  Uber  PUtzclieu, 
Bechlinghoven  und  Hangelar  nach  der  Bonner 
Thonwaarenfabrik  mit  Abzweigungen  nach 
dem  Finkenberge  und  dem  Gutshofe  Grossen- 
busch. 

16.  Aul  deu  der  Stadt  Düsseldorf  gehören- 
den vollspurigen,  z.  Z.  mit  Pferden  betriebenen 
Strassen  bahnen  für  den  Personenverkehr  im 
Stadtgebiete  Düsseldorf  soll  der  elektrische 
Betrieb  eingeführt  werden. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Misslitz  nach  Jnrmeritz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1808.  No.  119, 
S.  2265.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahu  von 
Leobeu  nach  Donawitz  und  nach  Göss.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
181)6.    No.  120,  S.  2281.) 

3.  Für  eine  elektrische  Kleinbahu  von 
Köuigswart  -  Sangerberg  nach  Königswart. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   189»*.   No.  121,  S-  2297.) 

4.  Für  schmalspurige  Lokalbahnen  von 
Lunz  und  von  Kir^hberg  a.  d.  Pielach  nach 
Mariazell.  (  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1898.    No.  123,  S.  2329.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Radzi>zöw  nach 
Mszana  dolna.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
Itahneu  und  Schiffahrt.   1898.  No.  123,  S.  2329.) 


6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Znaim  nach 
Hosterlitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  lH!»fi.  No.  124,  S.  2340  ) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Znaim  nach 
Jos'owitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1898.    No.  124,  S.  2346.; 

s.  Für  vollspurige  Kleinbahnen  von  Graz 
nach  Gösting  uud  nach  Fernitz.  i  Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189*. 
No.  121*.  S.  2446. 

9.  Für  mehrere  Strassenbahnlinien  in  Graz 
und  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898-  No.  130,  S.  246«. 

10.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Oswiecim  in  die 
Stadt  Oswiecim.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1898.  No.  131,  S.  2485. 

11.  FUr  eine  Variante  der  Lokalbahn 
Tepliu  —  Reichenberg  von  Reichstadt  nach 
Gabel.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  uud 
Schifffahrt,  1898,  No.  132,  S.  2501,  vergl.  Zeit- 
schrift  für  Kleinbahnen,  181*6,  S.  476,  Kon- 
zessionen No.  1.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe  von  der 
Station  Kernhof  der  Staatsbahnen  nach  Maria- 
zell. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  uml 
Schiffahrt.    In98.   No.  185,  S.  2560  ) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Taruopol  nach  Zbaraz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  142. 
S.  2801.) 

14.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pilis-Vörösvar  der  Bahn  Budapest- 
Gran—  Altnas-Füzito  zu  den  Kohlenbergbau- 
bezirken.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1898.   No.  123,  S.  2334.J 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Nagy-Karoly  der  Hauptlinie  Budapeatr- 
Körösmezo  nach  Mati'szalka.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  180*.  No.  123. 
S.  2334.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Becskerek  nach  Zsablya.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898- 
No.  132,  S.  2502.) 

17.  Für  eine  elektrische  Lokalbahn  von 
Herczeg-Szöllös  nach  Banmya-Monostor.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1898.   No.  132,  S.  2602.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SzAsz-Kcgeu  nach  Laposnya.  \ Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  182,  S.  2502. 

19.  Für  ein  vollspuriges  Lokalbahnnet/ 
von  der  Station  Halas  der  Hauptlinie  Buda- 
pest —  Belgrad  über  Melykut  und  Katymar 
nach  Stanisics,  von  der  Station  Kis-Szalläs 
derselben  liauptliuie  nach  Melykut  und  von 
Rigycsa  nach  Katyinar.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No.  182, 
S.  2502- j 

2i».  Für  eine  vollspurigc  Loknlbahu  von 
der  Station  Losoncz  der  Uauptlinie  Budapest  — 
Ruttek  nach  GAcsfalu.    .  Verordnungsblatt  für 
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und   Schiffahrt.    1898.    No.  137, 
S.  2629.) 

21-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Könnend  der  Linie  Raab— Fehring 
nach  Csömöder  und  von  der  Station  Zala-Lövö 
dieser  Linie  zur  Station  Zala-Egcrszt'g  der 
SUdbahnlinie  Wiener  Neustadt  —  Bares,  sowie 
von  der  Station  Redics  der  Transdanubischen 
Lokalbahnen  zur  Linie  Kis-Czell— Czakathurn 
dieser  Bahnen.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  139,  S.  2087.) 

22.  Der  Aktiengesellschaft  für  Bahn-Bau 
und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M.  für  die  hessi- 
schen Streckon  elektrisch  zu  betreibender 
Kleinbahnen  von  Kastel  (Mainz)  nach  Erben- 
hein» und  nach  Kostheim,  Hochheim. 

8.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

.  1.  Der  Rheinischen  Eisenbahngesellschaft 
zu  Düsseldorf  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
vollspurigen.  nebenbahnfthnlichen  Kleinbahn 
von  Düsseldorf  nach  Krefeld  unter  Ueber- 
schreitung  des  Rheins  auf  der  festen  Rhein- 
brücke bei  Düsseldorf  für  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern  mittels  elektrischer 
oder  Dampfkraft.  (Vergi.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 189G,  S.  227,  neuere  Projekte  No.  8 
und  S  617,  sowie  nebenstehende  Spalte.) 

2.  Für  die  schmalspurige  Lokalbahn 
Gmünd  —  Litschau  mit  der  Abzweigung  Alt- 
Nagelberg—  Heidenreichstem  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  1899, 
No.  139,  S.  2673,  vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  151,  Vorarbeiten  No.  6.) 

Die  Ertheilung  einer  Konzession  wird 
vorn  Schweizer  Bnndesrath  beantragt: 

Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn  von 
Biel  über  Büren  nach  Lüterswyl  mit  Abzwei- 
gung nach  Lengnau.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.    1898.    No.  47,  S.  12.) 


! 


i. 

1.  Am  19  Oktober  lM9-t  die  schmalspurige,  ' 
mit  Dampfkraft  betriebene  Lokalbahn  Nagy- 
Hecskerek  -  Uj-Zsom  bolya. 

2.  Am  30.  Oktober  189*  die  vollspurige 
lx>ka)bahn  Kahl— Schöllkrippen. 

3.  Am  l.  November  1898  die  Schmalspur- 
bahn Dombrowa  — Karf  —  BorBigwerk  im  Be- 
zirke der  künigl.  preussischen  Eisenbahndirek- 
tion Kattowitz. 

4.  Am  1.  November  1898  die  Kleinbahn 
Köslin-Natzlaff.  (Vergl.  S.  215  dieses  Heftes.) 

5.  Am  7-  November  1898  die  schmalspurige, 
bayerische  Lokalbahn  Eichstätt  Stadt  -  Rin- 
ding. 

6  Am  10.  November  189*  die  Strecke 
Luditz  Pctschau  der  osterr.  Lokalbahn  Racko- 
nitz-Pctschau. 


')  Bie  t)b«r*l»i  her)  atoriSlrecke  Bozen  —  Rollern  fveigL 
Z«4ttchrtrt  für  Kleinbahnen.  1038.  S  596.  Uethebseroflnnng 
No.  7  Ist  erit  nm  12  Uezember  1898  eröffnet  worden. 


7.  Am  12.  November  1898  die  Reststrecke 
Lunz  —  Klenber^  der  schmalspurigen,  mit 
Dampfkraft  betriebenen  Lokalbahn  Waid- 
hofen a.  d.  Ybbs  -Kienberg.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1*98,  S.  36h,  Betriebseröffuun- 
gen  No.  1.) 

rt.  Am  12-  November  1898  die  Kleinbahn 
Düsseldorf-Krefeld.  (Vergl.  nebenstehende 
Spalte,  Konzessionen  No.  1.) 

9-  Am  15.  November  1898  die  vollspurigen 
Lokalbahnstrecken  Wygnanka  —  Skala,  Tere- 
sin  —  Borszczöw  und  Biala-Czortkowska  —  Za- 
leszczyki  im  Bezirke  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen. 

10.  Ain  16-  November  1898  die  Kleinbahn 
Liessau— Mielenz  der  Abtheilung  Danzig  der 
Allgemeinen  deutschen  Kleinbahngesollschaft. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1807, 
S.  314/346,  neuere  Projekte  No.  2.) 

11.  Am  21-  November  1898  die  vollspurige, 
bayerische  Lokalbahn  Vilshofen  —  Aidenbach. 

12.  Am  22.  November  1893  die  Strecke 
Bicske— SzekesfehervarderLokalbahnBicske- 
Szekesfehervar— Sarbogard. 

13.  Am  24.  November  1898  die  Strecken 
Szccsany— Alibunar  und  SzAmos  —  Antalfalv* 
der  Torontaler  Lokalbahn. 

14.  Am  29.  November  1898  die  Kleinbahn 
Löcknitz  -  Brüssow.  {Vergl.  auch  S.  14/16  dieses 
Heftes.) 

15.  Am  3.  Dezember  1898  die  Theilstrecke 
Deutsch-Krone  —  Hoffstadt  der  vollspurigen 
Kleinbahn  Deutsch-Krone  — Virchow.  (Vergl. 
auch  S.  24/6  dieses  Heftes.) 

16.  Am  4.  Dezember  lt&8  die  Kleinbahn 
Minden— Uchte.   (Vergl.  S.  60/1  dieses  Hefte«.) 

17.  Am  4.  Dezember  1898  die  Strecke  Kra- 
lovan— Arva-Varalja  der  Lokalbahn  Kralovan  — 
Turdosin.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  «27,  Konzessionen  No.  4) 

18.  Am  9.  Dezember  189$  die  ungarische 
Lokalbahn  Püspök-Ladany  —  Füzes-Gyarmat. 

19.  Am  14.  Dezember  1898  die  schmal- 
spurige, österreichische  Lokalbahn  Röwcrs- 
dorf  Hotzenplotz 

20.  Am  19.  Dezember  1K98  die  8,«  km 
lange  Kleinbahn  Kleinschmalkalden  —  Brotte- 
rode. Den  Betrieb  führt  die  königl.  Eiseu- 
bahndircktion  zu  Erfurt.  (Vergl.  auch  S.  6<i/67 
dieses  Heftes  ) 

21.  Am  21.  Dezember  1896  die  schmal- 
spurige, österreichische  Lokalbahn  Bftrn  -  An- 
dersdorf— Hol'  i.  Mähren. 

Am  23.  Dezember  Iä)*  die  Kleinbahn 
Neukirch— Neuteich  -Lindt  nau  der  Abtheilung 
Danztg  der  Allgemeinen  deutschen  Klcinbahn- 
gesellschaft.  (Vergl.  Zeitschritt  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S  311  315.  neuere  Projekte  No.  2  ) 

23.  Am  24.  Dezember  1898  die  vollspurige, 
20,»  km  lange,  bayerische  Lokalbahn  Dorfen— 
Velden  a.  d.  Vils.' 
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84'  Am  28.  Dezember  1898  die  vollspurige, 
bayerische  Lokalbahn  Mellrichstadt -Fladun- 
gen.   


Die  Strasseubahnen  in  Birmingham  und 
South  Staffordshire. 

Die  der  Birmingham  Central  Tramway 
Company  gehörenden  Strassen-  und  Vorort- 
bahnen in  der  Stadt  Birmingham  und  dem 
anschliessenden  Iudustriebezirk  South  Stafford- 
shire werden  theils  mit  Pferden,  theils  elek- 
trisch mit  Oberleitung  und  mit  Akkumulatoren, 
theils  mit  Dampflokomotiven  und  endlich  auch 
zum  The.il  als  Seilbahnen  betrieben. 

Die  Akkumulaloronbahn  liegt  in  der  Stadt 
selbst  und  ist  etwa  8  km  laug.  Trotz  des 
gleichmassig  starken  Verkehrs  und  der  hohen 
Fahrpreise  hat  die  Gesellschaft  zu  den  sehr 
hohen  Betriebskosten  dieser  Linie  fast  in 
jedem  Jahre  noch  aus  den  Erträgnissen  der 
anderen  Strecken  namhafte  Zuschüsse  leisten 
müssen.  Schon  das  vierte  System  von  Akku- 
mulatoren ist  in  Anwendung.  Die  Kosten  für 
die  Erneuerung  <ler  Sammler  sind  aber  immer 
noch  sehr  hoch.  Die  Bemühungen  der  Gesell- 
schaft, die  Erlaubnis  zur  Einführung  der 
Oberleitung  für  diese  Strecke  zu  erhalten, 
haben  Erfolg  nicht  gehabt. 

Am  vollkommensten  zeigt  sich  die  nach 
amerikanischem  Muster  angelegte  Kabelbahn. 
Diese  aus  dem  Innern  der  Stadt  nach  einem 
Vorort  führende  Linie  ist  in  zwei,  mit  ver- 
schiedenen Seilen  betriebene  Abschnitte  gc- 
theilt,  deren  Seilgeschwindigkeit  verschieden 
ist.  Für  die  innere  Stadt  ist  eine  Seilgeschwin- 
digkeit von  n,i  km  und  für  die  Aussen- 
bezirke  eine  Geschwindigkeit  von  H.i  km  in 
der  Stunde  angenommen  worden 

In  dem  Betriebsjahr  1*94/1)5  betrugen  nach 
dem  Geschäftsberichte  für  ein  Wagenkilometer: 


bei  den 

die 

Betrieb». 

die  das 
Kinnih  Ergeb- 
nen nias 

Dampfbahnst  recken 

46  Pf 

75»  Pf  +  33  Pf 

Pferdcbnhnst  recken 

43  - 

47    ,    +  4  * 

Kabelbahnstrecken  . 

27  . 

50    ,    +  32  , 

Akkumulatorbahn  . 

92  . 

78    -     -  H  „ 

Der  Betriebsverlust  der  Akkumulatoren- 
bahn stellte  sich  im  ganzen  aitl  :)I7H0  M  oder 
auf  96  M  für  jeden  Tag. 

Das  ausgedehnte  Strassenbahnnetz  der 
Grafschaft  South  Staffordshire.  das  mit  den 
Strasseubahnen  der  Stadt  Birmingham  in  Zu- 
sammenhang steht,  wird  überwiegend  mit 
Dampflokomotiven  bei  rieben;  doch  bestand 
dort  schon  im  Sommer  1Ä>5  eine  elektrisch  mit 
Oberleitung  betriebene  Linie,  deren  Strom- 
abnehmer nach  dem  System  Dickinson  kon- 
struirt  werden.  Dieser  Abnehmer  besieht  aus 
■  ;nem  Arm.  der  auf  den  mit  Dceksit/.en  ver- 


sehenen Wagen  an  einem  etwa  mannshohen 
Pfosten  nach  Art  oines  Krahnauslegers  be- 
festigt ist  und  sich  seitlich  mit  einer  Rolle  an 
die  Drahtleitung  anlegt.  Da  der  Abnehmer- 
arm sich  um  180  Grad  drehen  lässt,  so  kommt 
man  in  Bogenstrecken  mit  wenigen  Aufhange- 
punkten für  die  Leitung  aus  und  kann  da« 
Aussehen  gefälliger  gestalten.  In  Deutsch- 
land ist  die  Liognitzer  Strasseubahn  nach 
diesem  System  angelegt  worden. 

Die  sehmsUpurige  Lokalbahn  von  Ocholt  nach 
Westerstede  im  Jahre  1897.  *) 

Der  amtliche  Jahresbericht  über  die  Be- 
triebsverwaltung der  oldcnburgischen  Eiseu- 
bahnen  für  das  Jahr  1897  enthalt  als  Anhang 
einen  Bericht  über  die  Betriebsverwaltung  der 
schmalspurigen  Lokalbahn  von  Ocholt  nach 
Westerstede  für  das  Jahr  1897.  Nachstehend 
sind  die  Hauptergebnisse  dieses  Jahres  denen 
des  Vorjahres  gegenübergestellt: 


Es  betrugen: 

1896 

1897 

Die  Betriebslange     .  . 

km 

7 

i 

Das  Baukapital  .... 

M 

•214  775 

214  775 

Die  Anzahl  der  befor- 

5  862 

582Ö 

Der  Betricbsmittelpark: 

Lokomotiven  .    .   .  . 

St. 

3 

:) 

Personenwagen  .   .  . 

3 

Güterwagen    .   .    .  . 

» 

Die  Leistungen  der  Be- 

triebsmittel: 

der  Lokomotiven  Xutzktn 

41027 

40  54  t 

„  Personenwagen  Aehskni 

177  632 

177  57»i 

„   Güterwagen  .  - 

42  504 

|t»2<«- 

Die  Unterhaltungs- 

kosten  der  Betriebs- 

M 

1850 

2  III 

Die  Kosten  für  die  Bahn- 

Unterhaltung  .   .   .  . 

R 

2001 

<2M 

Es  sind  befördert  wor- 

den: 

Anz, 

47  504 

49  222 

Güter  

t 

5  44-jT 

5  466 

Gepiick  

t 

ti« 

66 

Geleistet  wurden: 

Personenkm    .   .   .  . 

Anz. 

332  528 

344  564 

Gütcrtonncnkm  .   .  . 

n 

38094 

38255 

GepHcktonnenkm    .  . 

- 

420 

4*>- 

Es  hat  bei  ragen: 

die  Einnahme  über- 

haupt   

M 

21057 

21  794 

auf  1  km  BalmlJinge 

» 

3  008 

3  IIS 

.    l«KX)  Nutzkm    .  . 

a 

.-.13 

5> 

r    lOOO  Waj:enachs- 

ktn  

v 

96 

1(0 

die  Ausgabe  überhaupt 

- 

13138 

\\m 

auf  1  km  Bahnlllngc 

r 

1  i-77 

SO* 

.  V. mi,-1.  /..-m-Iu  ii;  lur  Kl.-ini»;>linen.  1*«  S  3Klnr.1i* 
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Es  betrugen: 

1 

1&9<. 

189/ 

auf  1000  Nutzkm  .  . 

M 

320 

861 

,    1000  Wagenachs- 

lein  ••••■*• 

i 

60, 

67 

in  %  der  Botriebsein- 

1 

% 

02.:ts< 

67,1» 

der  Bet  rlcbsübe  rsch  uss 

Uberhaupt  .... 

M 

7  919 

7153 

auf  1  kui  Bahn  länge  . 

» 

1  181 

1022 

in    °/o    der  Rohein- 

nähme  ...      .  . 

% 

37,61 

32,83 

in  o,o  des  Baukapitals 

3.« 

3,J3 

Durchschnittlich  wurden 

beschäftigt: 

difltarische  Beamte.  . 

Anz. 

4 

1 

n 

4 

5 

Die   Ausgabe    für  «las 

Personal  betrug .    .  . 

M 

7  044 

S834 

Die  auf  der  City  and  South  London  Bahn 
eingeführt»!!  Peraonentnrife  sind,  um  die  Per- 
sonalaus>aben  des  Verkehrsdienstes,  die  schon 
durch  die  Bedienung  der  Personenaufzüge 
sehr  hoch  gehalten  werden,  im  übrigen 
möglichst  niedrig  stellen  und  die  mit  der  Prü- 
fung und  Entwerthung  der  Fahrkarten  ver- 
bundenen Ausgaben  auf  das  äusserst*  Mass 
beschränken  zu  können,  sehr  einfach  gestaltet. 
Es  giebt  nur  eine  Klasse,  und  für  eine  ein- 
fache Fahrt  beliebiger  Richtung  werden  über- 
haupt keine  Karteu  gegeben;  nach  Zahlung 
de*  Fahrgeldes  giebt  der  Kassirer  dem  Fahr- 
gast den  Durchgang  durch  ein  Drehkreuz, 
das  mit  einem  Zählwerk  versehen  ist,  frei, 
und  weiter  Öndet  keine  Kontrole  statt.  Das 
Drehkreuz  wird  auch  dazu  benutzt,  bei  grossem 
Andränge  den  Zustrom  zur  Bahn  durch  eine 
langsamere  Bedienung  dc>  Durchgangs  zu 
hemmen. 

Zur  Regelung  des  Verkehrs,  der  in  den 
verschiedenen  Stunden  des  Tages  stark  wech- 
selt, hat  die  Bahn  zweierlei  Proise  eingeführt; 
sie  erhebt  zur  Zeit  stärkeren  Zudrangs,  wäh- 
rend der  (Jeschäftsstunden  höheres  Fahrgold 
als  vor  und  nach  diesem  Tagesabschnitt.  Auch 
richten  sich  die  Tarife  der  einzelnen  Stationen 
nach  dein  dort  zu  erwartenden  Verkehre;  sie 
sind  besonders  niedrig  auf  der  Station  Kle- 
pbant  and  Castle,  iu  «leren  Nähe  sich  eine 
Stadtbahnhalteslelle  der  London  ■  Chatham- 
Dover-Eisenbahii  befindet.  Die  einzelnen  Fahr- 
preise sind  iu  der  folgenden  Zusammenstellung 
enthalten: 


Name 
der 
Station 

Wochentags 

Sonntags 

City 

Einfache  Fahrt: 

Einfache 

bis  H  Uhr  vorm.  .  1  d 

Fahrt  d 

nach  f»  I  hr  vorm.  'J  d 

Rückfahrkarte   .  -yd 

Name 
der 
Station 


Wochentags 


Öonntasjs 


and 

Castle 


Ken- 
nington 


Oval 


Stock- 
well 


Einfache  Fahrt: 
bis  6'/«  Uhr  vorm.  1  d 
von  6*Ä  Uhr  vorm. 

bisH  Uhr  abends  l'/j  d 
von  8  Uhr  abends 

(Sonnabends 

schon  von  31/«  U. 

nachm.)  ab    .    .  1  d 
Rückfahrkarte  nach 
der  City  .    .    .   .  2  d 


Einfache  Fahrt: 
bis  8  Uhr  vorm.  .  1  d 
von    m     10  Uhr 

vorm  l',»d 

von  10  I  hr  vorm. 

ab  l  d 

Rückfahrkarte: 
von    5  -  m  Uhr 

vorm  1  d 

von   6-10  Uhr 

vorm  2  d 

von  1«  Uhr  vorm. 

ab  1  d 


Einfache  Fahrt : 
bis  h  Uhr  vorm. .  1  d 
von  8  Uhr  vorm. 
bis      11  Uhr 
abends  .   .   .   2*  s  d 
nach      11  Uhr 
abend«  ....  1  d 

Rückfahrkarle   .  3>/»d 


Einfache  Fahrt: 
bis  7'/j  Uhr  vorm.  1  d 
von  71/»— 8  Uhr 

vorm  2  d 

von  8  Uhr  vorm. 

bis     lü'/s  Uhr 

abend»  .       .   .  V,  d 
von     lO'-j  Uhr 

abends  ab  .    .    .  ^  d 
Rückfahrkarte  nach 
10'  ;>  Uhr  abends  3>/jd 


Einfache  Fahrt: 
bis  cl/s  Uhr  vorm.  1  d 
von  üVa-*  Uhr 


vorm. .  . 
von  n  Uhr 

bis  lol/i 

abends  . 
von  lO'/i 

abends  ab 


.  .  .2  d 
vorm. 

Ihr 
.    .    .  3  d 

Ihr 
.    .    .2  '1 


Finfache 
Fahrt  1  d 
Rückfahr- 
karte 2  d 


Einfache 
Fahrt: 
von   12l/a  — 
1  Uhr  IV»  d 
sonst  1  d 
Rückfabr- 
karte 2  d 


Einfache 
Fahrt  2  d 
Rückfahr- 
karte 3  d 


Einfache 
Fahrt  2  d 
Rückfahr- 
karte 3  d 


Einfache 
Fahrt  2  «1 
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Deutlicher  tritt  die  Verschiedenheit  noch 
in  der  folgenden  Darstellung  hervor,  die  die 


Stationen: 

Citj 

Borongh  

Elephant  and  Castle 

Kennington  .   .  . 


Fahrpreisschwankungen  eines  Worhentags  ver- 
anschaulicht: 


Oval  .   .  . 


Stockwell 


2<>d 

fd 


Jd 

td 
1d 

Jd, 

Md 
Id 


Diese  Art  der  TarifTcstsetzung  soll  sich 
bewährt  haben,  wenn  auch  wegen  der 
geringen  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  in  den 
letzten  Jahren  das  Aktienkapital  von  rund 
lC,s  Millionen  Mark  nur  mit  1  bis  1'/»%  ver- 
zinst wurde;  eine  Hebung  des  Verkehrs  ist 
zu  erwarten,  wenn  die  bereits  in  Angriff  ge- 
nommene Verlängerung  bis  zum  Platz  vor  der 
Bank  von  England,  dem  Mittelpunkt  der  Lon- 
doner City,  vollendet  ist. 


Elektrische  Straßenbahnen  in  Odessa. 

Die  Stadtverwaltung  Odessas  beabsichtigt, 
in  den  entfernteren  Stadttheilen  mehrere  elek- 
trische Strassenbahnlinien  in  einer  Gcsam  mi- 
tsinge von  35—40  Werst  (87—43  km)  ins  Leben 
zu  rufen.  Auf  das  von  ihr  zu  diesem  Zwecke 
erlassene  öffentliche  Ausschreiben  hatten  meh- 
rere russische  und  ausländische  Unternehmer 
Angebote  gemacht,  und  nunmehr  veröffentlicht 
die  Stadtverwaltung  die  Bedingungen  des  für 
sie  günstigsten  Anerbietens,   um  auf  dieser 


Grundlage  erneute,  vielleicht  noch  vorteil- 
haftere Bewerbungen  hervorzurufen. 

Dieses  günstigste  Angebot  sieht  eine  Kon- 
zessionsdauer von  36  Jahren  vor;  doch  soll  die 
Stadt  schon  nach  Ablauf  von  18  Jahren  das 
Recht  des  Ankaufs  haben,  der  Kaufpreis  be- 
stimmt sich  danti  nach  der  durchschnittlichen 
Reineinnahme  der  unter  den  letzten  sieben 
Jahren  günstigsten  fünf  Jahre  und  soll  den 
zwanzigfachen  Betrag  dieser  Durchschnitts- 
einnahme darstellen;  der  Unternehmer  hat  in 
diesem  Falle  ein  Vorzugsrecht  auf  die  Pach- 
tung der  Bahn.  Die  Jahresleistung  des  Unter- 
nehmers soll  nach  Wahl  der  Stadtverwaltung 
entweder  im  ersten  Jahrzent  des  Betriebes 
B°/o,  im  zweiten  9%  und  während  des  Reste» 
der  Konzession8daucr  lo°0  von  der  Rohein- 
nahme oder  während  der  ganzen  Zeit  26%  der 
Reineinnahme  betragen;  diese  Sätze  erhöhen 
sich  auf  10—12%  der  Roheinnahme  oder  36°/» 
der  Reineinnahme,  wenn  dem  Unternehmer 
gestattet  wird,  die  bisher  vorgesehenen  Linien 
um  8  Werst  (8,i  km)  in  das  Innere  der  Stadt 
hinein  zu  verlängern. 


ß  ii  c  h  e  r  h  c  Ii  a  u. 


Eger,  Dr.  Georg,  Kegierungsrath.  Das  Ge- 
setz, betreffend  das  Pfandrecht 
an  Privateisenbahnen  und  Klein- 
bahnen und  die  Zwangsvoll- 
streckung     in      dieselben,  vom 


19.  August  1895.  Nebst  einem  An- 
hange, enthaltend  die  bezüglichen 
Ausführungsverfügungcn  und  Er- 
lasse. Hannover  1898.  ITclvingVlie 
Verlagsbuchhandlung. 
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In  dieser  sehr  umfangreichen,  782  Seilen 
enthaltenden  Scliril't  hat  sich  «ler  Verfasser 
die  Erläuterung  des  vorbezeichneten  Ge- 
setzes zur  Aufgabe  gemacht.  Nach  einer 
kurzen,  insbesondere  der  Entstehung  des 
Gesetzes  gewidmeten  Einleitung  werden 
seine  einzelnen  Bestimmungen  erlilutert. 
Ein  Abdruck  «ler  von  den  Ministern  der 
Justiz  und  der  öffentlichen  Arbeiten  er- 
lassenen, auf  die  Bahngrundbücher  beziig 
liehen  allgemeinen  Verfügungen  und  ein 
alphabetisches  Sachregister  sind  dem  Kom- 
mentar angefügt.  Die  Erläuterungen  zu 
einem  jeden  Paragraphen  werden  einge- 
leitet mit  der  Erörterung  des  Prinzips  der 
betreffenden  Bestimmung  und  mit  der  Dar- 
stellung ihrer  Entstehung,  wobei  nicht  nur 
die  Materialien  und  Verhandlungen  des 
preussischen  Landtages,  sondern  auch  die 
früheren,  denselben  Gegenstand  betreffen- 
den Reichsgesetzentwürfe  mit  ihren  Motiven 
vollinhaltlich  wiedergegeben  sind.  Bei  den 
Erläuterungen  selbst  ist  der  Rahmen  des 
Kommentars  insofern  überschritten.  als 
auch  die  im  Laufe  der  Landtagsverhand- 
lungen gestellten,  jedoch  abgelehnten  An- 
trüge, welche  für  das  Verständniss  des  Ge- 
setzes ohne  Bedeutung  sind,  Berücksichti- 
gung gefunden  haben. 

Diese  Behandlungsweisc  des  Stoffes  er- 
klärt den  ungewöhnlichen  Umfang  der 
Schrift,  der  die  Uebersichtlichkeit  ihres 
Inhalts  naturgemäss  beeinträchtigen  muss. 
Eine  intensivere  Verarbeitung  der  Gesetzes- 
materialien bei  der  Erörterung  der  einzel- 
nen Zweifelsfragen  würde  die  Durchsichtig- 
keit wesentlich  gefördert  haben.  Noch 
weit  mehr  als  für  eine  systematische  Dar- 
stellung ist  für  einen  Kommentar,  der 
in  erster  Linie  für  den  praktischen  Ge- 
brauch bestimmt  ist.  Kürze  und  Durch- 
sichtigkeit geboten. 

Ein  näheres  sachliches  Eingehen  auf 
die  Ausführungen  des  Verfassers  ist  an 
dieser  Stelle  ausgeschlossen.  Es  darf  je- 
doch nicht  unterlassen  werden,  darauf  hin- 
zuweisen, wie  dies  auch  bei  der  Be- 
sprechung des  von  dem  Verfasser  heraus- 
gegebenen Kommentars,  zu  dem  Kleinbahn- 
gesetze in  dieser  Zeitschrift  (Jahrgang  1897. 
S.  567)  geschehen  ist,  dass  der  Verfasser 
auch  in  der  vorliegenden  Schrift  an  der 
mit  dem  Kleinbahngesetze,  der  ihm  von 
der  Staatsregierung  beigegebenen  Erläute- 
rung, den  Landtagsverhaudlungen  und  der 
Handhabung  des  Gesetzes  durch  die  zu- 
ständigen Behörden  widersprechenden  An- 
sicht festhält,  dass  die  Genehmigung  einer 
Kleinbahn  den  Charakter  einer  Eisenbahn- 


konzession   trage,    für  den  Unternehmer 
ein   Privileg  begründe  und  diesem  ohne 
weiteres  die  Pflicht  zum  Betriebe  der  Bahn 
auferlege   (S.  9,  IVA     Aus   dieser  Grund- 
anschauung  ziehl  der  Verfasser  in  seinen 
Erläuterungen   mannigfache  Folgerungen, 
die    bei    der   Hinfälligkeit    ihrer  Grund- 
lage ohne  weiteres  in  sich  zusammenfallen. 
Auch  im  übrigen  unterliegt  die  von  ihm 
vertretene  Auslegung  zahlreicher  Bestini 
mutigen    vielfach    erheblichen  Bedenken. 
Gänzlich  unhaltbar  und  unbegreiflich  er- 
scheint beispielsweise  die  Annahme  in  An 
merkung  29  und  31  zu  $  8  (S.  96  und  100). 
dass    die     Bahnaufsichtsbehörde  deshalb 
befugt  sei.  den  Balmeigenthümer  von  Auf- 
sichtswegen  zur  Eintragung  seiner  von  ihm 
veräusserten  Bahn  im  Bahngrundbuche  an- 
zuhalten, weil  nach  §  8,  Satz  4  des  Ge- 
setzes  Veräusserungen    und  Belastungen 
einer  Bahneinheit  erst  nach  Eintragung  der- 
selben   in    das    Bahngrundbuch  erfolgen 
können.   Der  Verfasser  verkennt  hierbei 
völlig,  dass  es  nicht  Sache  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde   ist,    den  privatrechtliehen 
Transaktionen  der  Bahnunternehmer  zur 
Erlangung    der   Kcchtsgiltigke.it   zu  ver- 
helfen, dass  überdies  aber  auch  nach  dem 
Gesetze   vor  dem  Eintrage  der  Bahn  im 
BahngrundbiK'he  eine  Veräusserung  oder 
Belastung  der  Bahneinheit  ohne  jegliche 
Kechtswirkung  ist.    Unverständlich  ist  es 
ferner,  wenn  in  Anm.  48b  zu  4?  11  (S.  145) 
die  Feststellung    des  Antheilverhältnisscs 
au  Gegenständen,  die  mehreren  Bahnein- 
heiten gewidmet  sind,  sofern  es  sich  nicht 
aus    den    Grundbüchern,    der  Genehmi- 
gung, den  Statuten  u.  s.  w.  ergiebt.  dein 
Rechtswege  zugewiesen  werden  soll,  da 
das  Gesetz  doch  im  wesentlichen  nur  die- 
jenigen Fälle    im   Auge    hat,    in  denen 
die  betreffenden  Bahneinheiten  demselben 
Eigetithümer  gehören.    Willkürlich  und  un- 
zutreffend ist  es  endlich,  wenn  der  Ver- 
fasser zu  §  59  (S.  697),  um  die  von  Gleim 
auf  S.  119  seines  Kommentars  zu  dem  Ge- 
setze   vertreten«-  Ansicht,    dass  nur  zum 
Theil   im   preussischen   Staatsgebiete  ge- 
legene   Bahnen   Baluieinheiten  bilden,  zu 
entkräften,  die  Vorschrift  des  g  59  einfach 
für    undurchführbar    und    deshalb  unan- 
wendbar  erklärt.   Er  übersieht  hierbei  na- 
mentlich, dass  in  dem  §  36  des  Gesetzes 
die  Möglichkeit  einer  Sonderung  der  zur 
inländischen  und  zur  ausländischen  Strecke 
gehörigen  Vermögensobjekte  gegeben  ist. 

Die  Zahl  derjenigen  Gesetzesbestim- 
mungen, deren  Auslegung  durch  den  Ver- 
fasser zu  Bedenken  Veranlassung  giebt,  ist 
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hicnnil  keineswegs  erschöpft.  Die  hervor- 
gehobenen Beispiele  werden  indessen  ge- 
nügen, um  zu  zeigen,  das»  die  Benutzung 
der  Schritt  eine  sorgfältige  kritische  Prü- 
fung durch  den  Leser  notwendig  er- 
fordert 

Kernhardt,  königl.  Eisenbahn  Bau  und  Be- 
triebsinspeklor.     Der  Ei  Ben  bahn  bau 
in  Deutsch -Ostafrika   mit  beson- 
derer  Berücksichtigung  des  Baues 
der  Linie  Tanga  — Muhesa.  Berlin. 
Leonhard  Simion.  1898.   20  M. 
Das  vorliegende  Werk,  das  seit  1896  in 
einzelnen  Abhandlungen  in  den  Verhand- 
lungen des  Vereins  zur  Beförderung  des  Ge 
werbefleiases  erschienen  ist  und  nun  gesam- 
melt vorliegt,  soll  dazu  dienen,  sowohl  dem 
Ingenieur  als  dem  interessirten  nichttec hin- 
sehen Publikum  Aufklärung  darüber  zu 
geben,  wie  im  tropischen  Afrika  zweck- 
mässig Eisenbahnen  auszuführen  sind.  Der 
Verfasser  stützt  sich  bei  seinen  Erörterun- 
gen aut  die  eigenen,  beim  Bau  der  Linie 
Tanga — Muhesa    gemachten    reichen  Er- 
fahrungen, und  dadurch  gewinnen  zweifel- 
los seine  Ausführungen  au   Werth.  Das 
Buch  behandelt  die  Vornahme  von  Vor- 
arbeiten, die  Vorbereitungen  für  den  Bau 
und  dessen  Durchführung  in  allen  seinen 
Einzeltbeilen,  sowie  die  Gestaltung  und 
Beschaffung  der  Betriebsmittel  und  giebt 
schliesslich    einen  geschichtlichen  Leber 
blick  über  die  ostafrikanischen  Eisenbahn- 
entwürfe,     deren    Verwirklichung  leider 
immer  noch  auf  sich  warten  l.isst. 

In  der  Wahl  der  Spurweite  steht  der 
Verfasser  vielleicht  auf  einem  anfechtbaren 
Standpunkt,  wenn  er  die  600  mm-Spur  für 
Tropenbahnen  schlecht  geeignet  bezeichnet. 
Die  neuerdings  mit  gut  angelegten  und 
ausgestatteten  derartigen  Bahnen  gemach- 
ten Erfahrungen  dürften  ihren  Mitbewerb 
gegenüber  der  750  und  1000  mm-Spur  um 
so  eher  berechtigt  erscheinen  lassen,  als  es 
sich  bei  allen  Bahnen  in  unseren  Tropen  - 
kolonien  zunächst  doch  nur  um  einen  sehr 
geringfügigen  Verkehr  handelt,  ferner  die 
Notwendigkeit  möglichster  Sparsamkeit 
bei  der  Anlage  besteht  und  endlich  von 
Bernhardt  selbst  wiederholt  betont  wird. 
dasB  es  in  den  Tropen  unbedingt  nöthig 
ist,  die  Erdarbeiten  auf  ein  möglichst  ge- 
ringes Mass  einzuschränken.  Es  unterliegt 
aber  wohl  keinem  Zweifel,  dass  man  sich 
dem  Gelände  um  so  besser  anschmiegen 
kann,  je  geringer  die  Spurweite  ist. 

Besonders  interessant  sind  die  Mittei- 
lungen über  die  Gestaltung  der  Auf-  und 


Aliträge.  die  Ausführung  der  Erdarbeiten, 
die  Notwendigkeit,  den  ungewöhnlichen 
Regenmengen  ausreichendste  Rechnung  zu 
tragen  u.  s.  w.  Ebenso  verdienen  die  Aus- 
führungen über  die  Verwendung  von  Holz 
und  Eiscnschwellen,  die  verschiedenen 
Hettungsartcn  und  dergleichen  mehr,  sowie 
über  die  Erziehung  der  Eingeborenen  zu 
Erd-  und  Oberbauarbcitem  Beachtung. 

Ein  eingehendes  Studium  des  Buches 
von  denjenigen,  die  berufen  sind,  für  die 
Förderung  und  Durchführung  von  Eisen- 
bahnen in  unseren  Kolonien  tätig  zusein, 
kann  der  guten  Sache  gewiss  nur  nützen, 
wenn  auch  manche  Ausführungen  vielleicht 
allzu  sehr  durch  persönliche  Anschauungen 
und  Stimmungen  beeintlusst  sind. 

B—m. 
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Seydel,   Führer  durch 

Kiscnbahnliteratur 

Herlin  1898.  0.60  M. 
Ein  Katalog  der  polytechnischen  Buch- 
handlung von  A.  Seydel  zu  Berlin,  der  in 
übersichtlicher,  nach  Materien  geordneter 
Zusammenstellung  die  wichtigeren  Bücher 
und  auch  eine  Keihe  —  allerdings  wohl 
willkürlich  herausgenommener  —  Bro- 
schüren aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahn 
wesens.  auch  der  Kleinbahnen,  enthält.  Ein- 
gehend berücksichtigt  ist,  der  Eigenart  der 
Buchhandlung  entsprechend,  nur  die  tech- 
nische Seite,  der  Eisenbahnbau,  die  Eisen- 
bahnmaschineiitechnik  und  der  Eisenbahn- 
betrieb; die  Zusammenstellung  für  die 
rechtliche  und  volkswirtschaftliche  Eisen- 
bahuliteratur  zeigt  dagegen  Lücken,  die 
auch  dem  Techniker  des  Kleinbahnweseiis 
als  Mangel  erscheinen  müssen,  so  z.B. das 
Fehlen  der  beiden,  für  das  gesatnmtc  Ver- 
kehrswesen grundlegenden  Werke  von 
Sax.  die  Verkehrsmittel  in  Staats-  und 
Volkswirtschaft,  und  von  Cohn,  das  Ver- 
kehrswesen (besprochen  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1898.  S.  664).  Die  tech- 
nische Literatur  scheint  dagegen  in  ge- 
nügender Vollständigkeit  aufgenommen  zu 
sein,  und  insoweit  ist  der  Katalog  geeignet, 
einen  schnellen  LYberbliek  über  die  wich- 
tigeren Erscheinungen  eines  Gebiete  zu  ge- 
währen. Für  Kleinbahnen  ist  in  dem  Ab 
schnitt  Eiseiil>;ihnbaii  ein  besonderer  Unter- 
abschnitt gebildet,  der  wieder  in  drei  Ab- 
theilungen geteilt  ist  und  zwar:  die  Se- 
kundär- und  Tertiärbahnen  vor  dem  In- 
krafttreten des  Gesetzes  vom  26.  Juli  1892, 
das  KJeinbahnwesen  der  letzten  sechs  Jahre 
und  seine  Gesetze,  die  Kleinbahnen  im 
Auslände.    Auch  der  vorangehende  und 
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der  folgende  Unterabschnitt,  die  von  den 
Berg-  und  Gebirgsbahnen  und  von  den 
Strassenbahnen  handeln,  intt-ressiron  be- 
sonders den  Kleinbnhningenicur. 

Der  ProiB  des  Katalogs  wird  bei  einem 
Müeherankauf  Int  Wcrthc  von  4  M  in  An- 
rechnung gebracht. 

Verzeichnis!»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher : 

Annuaire  pour  l'an  1899,  public  pur  Ie  bureau 
des  longitudes.   Paris  1698 


Pfitzner,  H.     Die  elektrischen  Starkströme. 

3.  Aufl.   Dresden  1898.  2,™  M. 

Scheck.  R.  Rheinhards  Kalender  für  Strassen- 

und  Wasserbau-  und  Kulturingenieure. 

Wiesbaden.  Iö99. 

Susemihl,  A.  J.  Das  Eisenbahnbauwesen  für 
Bahnmeister  und  Bauaufseher.  Heraus- 
gegeben von  E.  Schubert.  6.  Aufl.  Wies- 
baden 1899. 

Thompson,  S.  P.  Die  dynamoelektrischen  Ma- 
schinen. Uebersetzt  von  K.  Strecker  und 
F.  Vesper.  6.  Aufl.  Heft  1.  Halle  a.  S. 
1896. 
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Deutsche JStrassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 
1898. 

(Bisher:  Die  Str  astenbahn.) 
[11.  Jahrg.,  So.  44  u.  Jff,  S.  827  u.  #>7.] 
Verhältniss    zwischen  Unfallfürsorge 
und  Haftpflicht.   Von  Dr.  Karl  Hilsc 
zu  Berlin. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  der  Zeitschrift 
„Die  ßerufsgenossenschaft",  in  dem  unter  An- 
führung von  Beispielen  gegen  den  Brauch 
einiger  Gerichte  unterer  Instanz  angekämpft 
wird,  aus  §  98  des  Unfallversicherungsgesetzes 
•len  aus  dein  Haftpflichtgesetz  haftenden  Un- 
ternehmer zum  Ersätze  des  noch  zu  leistenden 
und  nicht  bezifferten  Fürsorgeaufwandcs  der 
ßerufsgenossenschaft  zu  verurtheileti;  diese 
Entscheidung  verkümmere  dem  Haftschuldncr 
das  Recht,  eine  Minderung  oder  Aufhebung  der 
Rente  zu  fordern. 

In  dem  zweiten  Artikel  wird  auf  die  Unter- 
schiede hingewiesen,  die  bei  gleicher  That- 
sachenlage  für  die  Berechnung  einer  Unfall- 
rentc  und  der  HaftpflichtentschKdigitng  sich 
ergeben,  und  damit  zu  beweisen  gesucht,  dass 
auch  für  den  Umfang  der  Haftpflicht  feste 
Bemessungsgnindsätze  nothwendig  seien. 

[//.  Jahrg.,  So.  45,  H.  8ff.\ 
Europäische  Kleinbahnpolitik  der  Ge- 
genwart    Von    Dr.    Karl    Hilsc  zu 
Berlin. 

Nach  einer  Einleitung,  in  der  Begriff  und 
Aufgaben  der  Politik  im  allgemeinen  darge- 
legt werden,  bespricht  Hilse  zunächst  die  für 
die  Kleinbahnpolitik  allgemein  geltenden 
Grundsätze. 

irwfjfcniojopoaiHOe.  jtkao.  {Eixenbahmvs<-n.)  1898. 
St-  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.} 

[So.  33,  S.  429-444.] 
Die  elektrischen  Akkumulatoren  und 


ilU. 


deren  Bedeutung  für  das  Train- 
bahnwesen. 

In  der  am  4./16-  Mai  1898  stattgehabten 
Versammlung  der  kaiserlich  russischen  tech- 
nischen Gesellschaft  in  St.  Petersburg  wurde 
von  H.  A.  Reichel  ein  Vortrag  über  den  be- 
zeichneten Gegenstand  gehalten.  In  dem  sehr 
eingehenden,  durch  Zeichnungen  erläuterten 
Vortrage  wurde  zunächst  die  Ueberzcuguug 
ausgesprochen,  dass  die  elektrische  Kraft  in 
immer  grösserem  Umfange  beim  Betrieb  von 
Verkehrsmitteln  und  demnächst  voraussicht- 
lich auch  beim  Betrieb  der  jetzigen  Eisen- 
bahnen an  Stelle  der  Dampfkraft  in  Anwen- 
dung kommen  werde.  Danach  wurden  die 
verschiedenen  Arten  erörtert,  in  denen  die 
Elektrizität  zur  Zeit  beim  Betriebe  von  Tram- 
dahnen  in  Anwendung  kommt,  und  deren  Vor- 
und  Nachtheile  dargelegt.  Für  die  Verhält- 
nisse von  St.  Petersburg  bezeichnete  der  Vor- 
tragende den  Betrieb  mit  Akkumulatoren  als 
den  geeignetsten.  Die  unterirdische  Leitung 
sei  hier  wegen  der  klimatischen  Verhältnisse 
nicht  angängig,  die  oberirdische  wegen  der 
dadurch  herbeigeführten  Verunzierung  des 
Strassenbildes  und  der  sonstigen  damit  zu- 
sammenhängenden Umstände  nicht  erwünscht. 
Aus  den  Erfahrungen,  die  in  verschiedenen 
Städten  mit  neueren  Akkumulatoren  gemacht 
sind,  wurde  dargethan,  dass  diese  eine  für  den 
Trambahnbetrieb  genügende  Leistungsfähig- 
keit hätten  und  die  Kosten  auch  nicht  zu  hoho 
wären. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  18S8. 

\ii>.  Jahrg.,  Heft  47,  IS.  784.\ 

Ueber  die  Bremsung  von  Induktions- 
niotoren  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung ihrer  Verwendung  für 
Bahnen. 
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Theoretische  Abhandlung-  von  Friedr. 
Eichberg  in  Wien  über  den  Wirkungsgrad 
der  Bremse  und  der  Bremsung,  der  Brems- 
dauer u.  s.  w.  bei  verschiedenen  Annahmen 
mit  mehreren  bildlichen  Darstellungen  der 
verschiedenen  Bremsfälle. 

[19.  Jahrg.,  lieft  47,  S.  790.] 
Neues  Kontaktsys tem   für  elektrische 

Bahnen   von  S.  P.  Thompson  und 

M.  Walker. 
Beschreibung  und  Zeichnung  eines  Theil- 
leitersystems.  Der  Ausschalter  liegt  zwischen 
den  Schienen  in  einem  gusseisernen  Kasteo, 
der  mit  Oel  gefüllt  ist  und  in  dem  sich  ein 
Queckailberkontakt  befindet.  Dieser  wird  ge- 
schlossen, wenn  beim  Uebcrrollen  des  Wagens 
ein  Eisenkern  von  einem  am  Wagen  befestigten 
Eisenstück  angezogen  wird  und  dadurch  aus 
dem  umgebenden  Oel  in  die  Höhe  schnellt. 
Der  Spiegel  des  Oels  senkt  sich  dadurch  und 
ein  im  Oel  schwimmender  Kupferbügel  taucht 
in  das  Quecksilber. 

[19.  Jahry.,  Heft  47,  S.  791.] 
Neue  Wagonformen  für  elektrisch  be- 
triebene   Strassen-     und  Klein- 
bahnen. 

Die  bildlich  dargestellten  Wagen  verkehren 
in  Glasgow  und  Drcsdeu;  sie  laufen  auf  zwei 
vierachsigen  Drehgestellen  und  haben  den 
Eingang  in  der  Mitte  der  Wagenlangscite. 

[19.  Jahry.,  lieft  49,  S.  819.) 
In  der  Rundschau  werden  einige  lesens- 
werthe  Mittheilungen  über  einen  inBradford 
auf  der  elektrischen  Strasscnbahn  vorgekom- 
menen Unfall  gemacht. 

I 

[19.  Jahry.,  Heft  49,  S.  821.] 
Gütermotorwagen  der  elektrischen 
Bahn  Bad  Aibling  — Feilnbach. 
Der  Wngen  hat  eine  Ladefähigkeit  von 
5  t;  er  wird  durch  zwei  Motoren  getrieben,  die 
au  der  einen  Seite  auf  den  Achsen  gelagert 
sind  und  sich  an  der  andern  Seite  auf  kräf- 
tige Blattfedern  stützen,  die  quer  unter  dem 
Wagen  an  Hebeln  aufgehängt  sind.  Die.  Fede- 
rung des  Wagens  ist  eine  sehr  vollkommene. 

[19.  Jahry.,  Heft  49,  ü.  823] 
W.  Makersdorff  zeigt,  wie  mau  in  ein- 
facher Weise  über  die  zulässige  Höhe  der  von 
elektrischen  Bahnen  an  die  Städte  u.  s.  w.  zu 
zahlenden  Bruttoabgabcu  «ich  auf  zeichne- 
rischem Wege  Rechensehaft  ablegen  kann. 

Engineering.  1898. 

[Dd.  66,  Sa.  1716,  A".  665. 
The  working  cost  of  e I ek t r ic  T ram way  s. 

Die  Ergebnisse,  die  das  amerikanische 
Street  liailway  Journal  lür  die  verschiedenen 
Betriebsarten  der  New-Yorker  Metropolitan 
Street  liailway  Company  im  Novemberheft  von 


1896  veröffentlicht,  werden  besprochen  und  in 
Vergleich  mit  den  Zahlen  gesetzt,  die  sich  für 
die  Strassenbahnen  Birminghams  im  Jahre  1890 
ergeben  haben.  In  Birmingham  stellten  sich 
damals,  auf  eine  Wagenmcile  berechnet, 
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Besonders  hervorgehoben  wird  noch  das 
günstige  Verhältnis*  zwischen  den  Ausgaben 
und  den  Roheinnahmen,  das  sich  überall  bei 
dem  elektrischen  Betriebe  ergebe,  und  es  wird 
bedauert,  das*  in  England  die  zu  strengen 
Vorschriften  des  Haudelsamts  die  Entwicklung 
elektrischer  Strassenbahnen  hemniteu  Doch 
wird  auch  gewarnt,  die  amerikanischen  Zahlen 
ohne  weiteres  als  auch  für  England  mass- 
gebend anzusehen;  namentlich  wird  in  der 
Bercohuimg  eine  Angabe  darüber  vermisst, 
wie  die  von  Anhängewagen  geleisteten  Meilen 
eingerechnet  sind. 

Engineering  News.  1898. 

[Bd.  40,  So.  44,  S.  274  ] 
Die  Ausrüstung  der  elektrischen 
Aufzüge  der  Central  London  Unter- 
grundbahn wird  eingehend  beschrieben 
liiUrr  Beifügung  zahlreicher  Abbildungen.  Die 
Aufztigschiichte  sind  für  je  einen,  zwei  oder 
drei  Aufzüge  eingerichtet  und  haben  je  uacli- 
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dem  20  \  28'  oder  80'  Durchmesser,  ausnahms- 
weise konnte  ein  einfacher  Schacht  nur  18' 
Durchmesser  erhalten.  Die  Tiefe  der  Schachte 
schwankt  zwischen  41'  und  82*.  Die  Hebezeit 
soll  8«  Sekunden  nicht  übersteigen;  je  nach 
der  Zahl  derauf  einer  Statiou  vorhandenen  Auf- 
züge sind  die  Einrichtungen  so  getroffen,  dass 
entweder  alle  Aufzüge  gleichzeitig  oder  dass 
wenigstens  je  die  Hälfte  gleichzeitig  arbeiten. 

\Bd.  4U,  No.  45,  «S*.  293.) 
Mittheilung  des  Vortrages  von  Knudson 
über     elektrolytische  Beeinflussung 
eiserner  Schienen.  Säulen,  Röhren  u.s.w. 
(.Siehe  S.ölB,  1898,  nach  The  Kailroad  Gazette). 

Le  Genie  Civil,  1898. 


[Bd.  33,  No.  26,  S.  422. J 
Les  ehern  ins  de  fer  suisses  a  cremaillfcre. 

Eine  Besprechung  der  reinen  Zahnrad- 
bahnen der  Schweiz  auf  Grund  der  Angaben, 
die  Strub  in  dem  Artikel  des  Organs  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  macht.  (Vgl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  520.) 

Glase™  Annalm  für  Geteert*  und  Bauwesen. 
1898. 

[Bd.  43,  Heft  8,  i>.  181.) 
Bcnzinlokomotive  für  Gruben-  und 
Feldbahnen. 
Beschreibung  einer  von  der  Gasmotoren- 
fabrik  Deutz  gebauteu  Benzinlokomotive  für 
die  Braunsteiubergwerke  C  W.  B.  Fernie  in 
Glessen.  Die  Lokomotive  ist  nur  1,3  in  hoch, 
2,6  m  lang,  l,s  m  breit  bei  0,»  m  Spurweite  und 
0,6»  m  Achsstaud.  Sie  hat  eiu  Dienstgewicht 
von  2,2  t  und  kann  bei  7,s  kin/Std.  Höchst- 
geschwindigkeit auf  wagerechter  Strecke  17  t 
Nutzlast  schleppen.  Die  Geschwindigkeit  lässt 
sich  bis  auf  3  km/Std.  verringern.  Die  Loko- 
motive hat  sich  in  lomonatigeni  ununter- 
brochenen Betriebe  in  jeder  Hinsicht  gut  be- 
wahrt. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  1898. 

[4.  Jahrg.,  No.  21, 22, 23, 24,  8. 928,  973,  1021,  im. ) 

Zur  Generalversammlung  des  inter- 
nationalen Strassenbahn  Vereins  zu 
Genf. 

Dem  in  deu  vorangehenden  Heften  ver- 
öffentlichten Bericht  über  die  Verhandlungen 
der  Generalversammlung  folgt  jetzt  die  Wieder- 
gabe der  schriftlich  vorgelegten  Berichte  der 
Referenten,  und  zwar  zunächst  der  Bericht 
des  Oberingenieurs  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn,  Peiser,  über  die  Frage  nach 
dem  zweckmässigsten  Verhältnis*  der  Kasten- 
Grösse  zur  Plattform  und  nach  dem  besten 
Wagentypus.  In  Heft  22  der  Bericht  des 
Direktors  der  Deutschen  Gasbahn-Gesellsrhajt 
zu  Dessau,  Fromm,  über  die  Frage,  nach  der 
weckmässigsteu  Bremse.   In  Heft  23  der  Be- 


richt des  Ingenieurs  der  Elektrotechnik  P.  van 
Vlotcn  über  die  Frage  nach  der  Eiuheilen- 
gröBse  der  in  einer  Strassenbahnzentrule  auf- 
zustellenden Kessel  und  Dampfmaschinen;  der 
de»  Oberingenieurs  der  Compaguie  Generale 
Franchise  de  Tramways  in  Paris,  Ch.  Thonet, 
über  das  beste  System  elektrischer  Schienen- 
Verbindungen  und  der  des  Oberingenieurs  der 
Compaguie  Generale  de  Chemins  de  fer 
Secondaires  in  Brüssel,  F.  Nonnenberg,  über 
Strassenbahuweichen.  In  Heft  24  der  Bericht 
des  Ingenieurs  der  niederländischen  Eisen- 
bahnen iu  Amsterdam,  van  Loenen,  über  die 
Fortschritte  im  Akkumulatorwesen  und  der 
des  Zivilingenieurs  Ziffer  über  die  Vor-  und 
Nachtheile  der  verschiedenen  elektrischen  Be- 
triebssysteme. 

[4.  Jahrg.,  No.  23,  S.  1032.) 
Federnde  Kupplungss tauge  für  Stras- 
senbahn wagen. 
M.  Schiemann  beschreibt  eine  Kupplnngs- 
Stange,  die  die  Geschwindigkeitsunterschiodc 
zwischen  Motor-  und  Anhiingewagen  auszu- 
gleichen bestimmt  ist  und  bei  der  Deutschen 
Strasscnbahngcscllschaft  in  Dresden  sich  be- 
wahrt haben  soll. 

[4.  Jahrg.,  No.  23,  S.  1036.] 
Schutzvorrichtung     zwischen  Motor- 
und  Anhängewagen  bei  Strassen- 
bahnen.  » 
Beschreibung  einer  Vorrichtung,  die  ver- 
hindern soll,   dass  Fahrgäste,   die  aus  dein 
Motorwagen  aussteigen,  vom  Anhftngcwagen 
überfahren  werden. 

Mittheilungen  des  Österreichischen  Vereins  fitr 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1898. 

\(J.  Jahrg.,  Heft  11,  S.  461.] 
Allgemeine   Betrachtungen    über  das 
Lokalbahnwoscn   und  Mittheilun- 
gen über  die  schmal  spurigen  (75  cm) 
wii  rttem  bergischen  Staats  bah  neu. 
Vortrag  von  E.  A.  Ziffer  über  die  Vorzüge 
der  Schmalspur  bezüglich  des  Verhältnisses 
von  Nutzlast  zur  todten  Last  und  der  An- 
schmiegungsfähigkeit  an  das  Gelände.  Von 
den  4  bisher  ausgeführten  württembergischen 
Schmalspurbahnen   von  zusammen   .Mi,;*,  km 
Länge   werden    nähere    Angaben    über  die 
Steigungs-  und  Krümmungsverhältnisse,  die 
Stationen,  Betriebsmittel,   Baukosten,  Tarife 
u.  s.  w.  gemacht. 

\6.  Jahrg.,  Ifrfl  11.  S.  479.) 
Beschreibung  und  Abbildung  der  elektro- 
magnetischen Bremse  von  Walker,  die 
bei  Beginn  der  Bremsung  als  magnetische 
Bremse  wirkt,  bei  fortschreitender  Verringe- 
rung der  (lesehwindigkeit  aber  schliesslich  in 
eine  Reibungsbremse  übergeht.  (Vergl.  Zeit 
schritt  für  Kleinbahnen,  1696,  S.  517  ) 
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[6.  Jahrg.,  Heft  11,  S.  484.) 
Vergleichende    Studio    zwischen  der 
Normalspur  und  der  Spurweile  von 
l  in.  Fortsetzung.   *  Siehe  S.  613,  1898.) 
Behandlung  von  Brücken  von  16  bis  36  m 
Spannweite  und  verschiedenen  Widerlager- 
höhen mit  Eisenüberbauten  und  Gewölben. 

|6'.  Jahrg.,  No.  11,  S.  4M.) 

Vertrag  der  Gemeinde  Wien   mit  der 
Fi rmA Siemens  &  Hals ke,  betreffend 
die   Umwandlung    des  Tramway- 
netzes     in     städtische  Strassen- 
bahnen  mit  elektrischem  Betriebe. 
Der  Vertrag,  den  die  Gemeinde  Wien  mit 
der  Aktiengesellschaft  Siemens  &  Halake  Uber 
die  Neuordnung  des  Wiener  Strassenbahnver- 
kehrs   abgeschlossen  hat,  wird  abgedruckt;  1 
von  dem  Uebereinkouimen,  das  die  Gemeinde 
mit  der  von  Siemens  &  Halske  neu  zu  grün- 
denden Bau-  und  Betricbsgesellst-haft  treffen 
wird,   sind  die   wesentlichen  Bestimmungen 
wiedergegeben. 

[6.  Jahrg.,  No.  12,  S.  Wl.[ 
Bericht  über  die  von  der  lü.  General- 
versammlung des  internationalen  per- 
manenten Strassenbahnvereins  in  Genf 
1H98  gefassten  Beschlüsse,  erstattet  von 
E.  A.  Ziffer. 

i 

Monitore  Helle  xtrmtr  ferrntr.    Turin.  1KW. 

[31.  Jahrg.,  No.  43.  S.  67.0.) 
Congrcsso  dell'  Associazione  Tram- 
viaria Italiana  n  Torino. 
Der  italienische  Trambahnverein,  zu  dem 
mehr  als  60  Trambahngesellschaften  mit  über 
8000  km  Trainbahnen  gehören,  hatte  in  den 
Tagen  vom  29.  September  bis  1.  Oktober  1898 
seine  Jahresversammlung  in  Turin.  Auf  dieser 
Versammlung  wurde  die  Frage  der  Anwen- 
dung der  Elektrizität  als  Zugkraft  besonders 
eingehend  erörtert  und  wurden  vielfache  be- 
zügliche Erfahrungen  roitgetheilt.  Bezüglich 
der  Anwendung  der  Elektrizität  für  Tram- 
bahnen, die  ausserhalb  der  Städte  liegen,  uud 
für  Eisenbahnen  sprach  sich  die  Versammlung 
dahin  aus,  dass  trotz  der  grossen  Fortschritte 
der  Elektrotechnik  zur  Zeit  diese  Anwendung, 
abgesehen  von  besonderen  Fallen,  noch  nicht 
als  angängig  und  zweckmässig  bezeichnet 
werden  könne.  Ferner  sprach  sich  die  Ver- 
sammlung dafür  aus,  dass  die  Uebcrgänge 
der  Trambahnen  über  Eisenbahnen  in  Schieneu- 
höhe  thunlichst  zu  beseitigen  und  durch  Uebcr- 
oder  Unterführungen  zu  ersetzen  seien,  da 
die  bei  Kreuzung  in  Schienenhöhe  von  den 
Kisenbahnen  verlangten  Sicherheitscinrich- 
tuugen  grosse  Kosten  verursachten  und  der 
Betrieb  der  Trambahnen  dabei  sehr  erschwert 
werde.  Unter  den  sonstigen  Gegenständen 
der  Verhandlung  .sind  noch  zu  erwähnen:  die 
besten  Vorkehrungen  an  den  Lokomotiven  der 
Trambahnen  zur  Verhütung  der  Beschädigung 
von  Personen,   das  Signalwesen  der  Tram- 


bahnen, die  Fahrgeschwindigkeit,  die  Aus- 
legung des  italienischen  Gesetzes  über  die 
Tram-  und  Nebenbahnen. 

Hevue  generale  dt*  chemin*  de  fer.  1898- 

[21.  Jahrg.,  No.  4,  S.  24ö.\ 
Mitteilungen  über  den  elektrischen 
Betrieb  der  Züge  in  den  Vereinig- 
ten Staaten. 
Die  Arbeit  ist  der  sehr  lesenswerthe  Be- 
richt mehrerer  Ingenieure  der  Orleansbahu 
über  die  auf  einer  Studienreise  gemachten 
Wahrnehmungen.  Es  werden  drei  Arten  elek- 
trischer Zugförderung  unterschieden  und  be- 
sprochen, nämlich:  Anwendung  der  elektri- 
schen Lokomotive,  Bildung  von  Zügen  aus 
einem  Motorwagen  mit  und  ohne  Anhänge- 
wagen und  endlich  Bildung  von  Zügen  mit 
mehreren  Motorwagen,  die  aber  von  einem 
Führer  geleitet  werden.  Ueber  die  letztere 
Betriebsweise,  die  auf  der  Sttd-Metropolitan- 
bahn  in  Chicago  und  auf  der  Hochbahn  in 
Brooklyn  seit  kurzem  in  Benutzung  ist,  liegen 
noch  keine  längeren  Erfahrungen  vor;  die 
amerikanischen  Ingeuieurc  wollen  aber  Heise 
geschwindigkeiten  von  86  km/Std.  bei  600  bis 
600  m  Stationsnbstand  erreichen,  was  ein  sehr 
rasches  Anfahren  uud  die  Anwendung  einer 
höchsten  Fahrgeschwindigkeit  von  !»  km  Std 
bedingt.  Diese  hohe  Geschwindigkeit  wird  aus 
Wettbewerbsrücksichten  für  nothwendig  ge- 
halten, weil  selbst  die  elektrischen  und  Kabel- 
strassenbahnen  Reisegeschwindigkeiten  bis  zu 
17  km/Std.  anwenden  und  daher  den  Hoch- 
bahnen sehr  starken  Abbruch  thun.  Auf  der 
West-Metropolitanbahn  in  Chicago,  deren  Züge 
aus  einem  Motorwagen  mit  ein  bis  drei  An- 
hängewagen bestehen  und  bei  600  m  Stations- 
abstand  mit  24  km/Std.  Reisegeschwindigkeit 
fahren,  sollen  die  Motorwagen  zur  Erzielung 
grösserer  Leistungsfähigkeit  und  grösserer 
Geschwindigkeit  an  Stelle  der  jetzt  vorhande- 
nen zwei  Motoren  von  126  PS  mit  vier  Motoren 
zu  160  PS  ausgerüstet  werden.  Die  Anwen- 
dung tiefliegender,  selbst  auf  den  Bahnhöfen 
unbedeckter  Leitungen  wird  bei  üOO  Volt 
Spannung  für  unbedenklich  gehalten.  Bei 
mehr  als  160  Personen,  die  durch  un- 
vorsichtige Leitungsberührung  elektrische 
Schläge  erhielten,  sollen  mit  Ausnahme  einer 
leichten  Verletzung  eines  Kindes  ernste  Be- 
schädigungen nicht  vorgekommen  sein. 

.Schweizerische  Hauzeitung.  1808. 

[Bd.  32,  No.  20,  S.  163.) 

Albulabahn. 

Der  Verwaltungsrath  der  Rhätischen 
Bahnen  hat  die  Grundziige  einer  Schmalspur- 
bahn Thusis  -  St.  Moritz  (Engadin  mit 
einem  5,%  km  langen  Albulatunnel  festgesetzt 
und  den  Tunnel  schon  ausgeschrieben.  Die 
Bahn  wird  03,*  km  laii^r,  die  giüsste  Steigung 
beträgt  3r»  %o,  die  gross  te  erreichte  Höhe 
1*1*  m  ü.  M  ,  der  kleinste  Halbmesser  litO  m. 
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Teknitk  Ugcblad  (Technisches  Wochenblatt). 
rjiüstinnin  J898. 

\No.  43,  &  681.)  ' 

SniÄbarner  (Kleinbahnen). 

Regierung  und  Laudesvertretung  von  Nor- 
wegen haben  seit  längerer  Zeit  der  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnwcsens  grosse  Auf- 
merksamkeit zugewendet  und  den  Bau  von 
Kleinbahnen  durch  Bewilligung  von  Staats- 
mitteln gefördert.  Ks  soll  nunmehr  die  Frage 
in  Erwägung  gezogen  werden,  wie  in  um- 
fassender Weise  dem  Verkehrsbedürfnisso  des 
Landes  durch  den  Bau  von  Eisenbahnen, 
Kleinbahnen  und  Strassen  abzuhelfen  sein 
werde.  Die  Bezirksvorstände  sind  durch  Ver- 
fügung der  Abtheilung  für  die  Öffentlichen 
Arbeiten  vom  6.  Oktober  1886  angewiesen 
worden,  zu  prüfen  und  darüber  Bericht  zu  er- 
statten, welche  Anlagen  der  gedachteu  Art 
für  ihren  Bezirk  unter  Berücksichtigung  der 
Verhältnisse  desselben  zur  thunlichsten  Förde- 
rung der  Gewerbethfttigkeit  und  insbesondere 
auch  de«  Landbaues,  als  erforderlich  erachtet 
werden.  Dabei  soll  u.  a.  auch  die  Benutzung 
von  Automobilen  (Motorwagen)  für  die  Land-  , 
Strassen  in  Betracht  gezogen  werden. 

i 

jf'A«  Street  Railway  Journal.  1898. 

[Bd.  14,  No.  11,  S.  691.}  , 

Verwaltung  und  Betriebsweise  der 
Union  Traction  Co.  in  Philadel- 
phia. 

Ausser  der  Darstellung  der  Verwaltungs- 
einrichtungen und  der  Betriebsweise  dieser 
644  km  Gleise  umfassenden  grössten  amerika- 
nischen Strassenbahn  werden  Einzelheiten 
Uber  Theilleitersystem,  Schaltbretteinrichtun- 
gen, Wagenuntergestelle,  Motoren  u.  s.  w.  mit- 
getheilt. 

(Bd.  14,  No.  11,  S.  701.) 
Bahn  im  Cripple  Creek  District. 

Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1886, 
S.  G16,  wo  Uber  denselben  Gegenstand  nach 
The  Street  Railway  Review  berichtet  wurde. 

[Bd.  14,  No.  11,  S.  704.] 
Bahnwagen  für  besondere  Zwecke  in 
Brooklyn. 
Beschreibung  und  Abbildung  von  Wagen 
für  Revisionszwecke  seitens  der  Oberbeamten, 
ferner  von  Privatsalonwagen,  von  Wagen,  die 
als  offene  und  geschlossene  verwendbar  sind, 
von  Wagen  zur  Ausführung  von  Arbeiten  auf 
der  Strecke,  namentlich  an  den  Oberleitungen 
u.  8.  w. 

[Bd.  14,  No.  11,  S.  710  u.  713.) 
Mitthuilungen  über  die  Verhandlungen 
über  die  zehnte  Generalversammlung 
des  internationalen  permanenten  Stras- 
»enbahuvereins  in  Genf. 


\Bd.  14,  Xu.  11,  S.  727. \ 
Beschreibung     und     Abbildung  eines 
S trassenbahn wagens  für  Liverpool  mit 
Seiteneingang  in  der  Mitte  des  Wagens. 

[Hd.  14,  No.  11,  <$>'.  728.) 
Elektrische  St  ras  senb  ahnen  in  Glasgow. 

Die  Stadt  ist  Eigenthümerin  der  Strassen- 
bahnen  und  geht,  nachdem  sie  durch  einen 
Ausschuss  die  Bahnen  mit  elektrischem  Be- 
trieb in  Europa  und  Amerika  hat  besuchen 
lassen,  gleichfalls  zu  elektrischem  Betriebe 
mit  Oberleitungszuführung  über. 

[Bd.  14,  No.  11,  S.  732.) 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Algier 
weist  Steigungen  bis  zu  n%  auf.  Die  Wagen 
haben  sehr  grosse  Plattformen,  die,  gegenüber 
einem  Fassungsraume  des  Wageninnern  von 
20  Personen,  je  io  Personen  Raum  bieten.  Die 
Wagen  sind  in  2  Klassen  gc.theilt. 

[Bd.  11,  No  11,  S.  749.) 
Das  Falk'sche  Verfahren  des  Um gi essen s 

der  Schienenstösse 
soll  in  den  letzten  4  Jahren  von  744  zu  200 0<>0 
Schieueustössen  zugenommen  haben. 

[Bd.  14,  No.  12,  S.  766.) 
Einige  Aufgaben  und  Ergebnisse  von 
Hochbahnen. 
Die  Ergebnisse  des  Dampfbetriebes  in 
New  York  und  des  elektrischen  Betriebes  in 
Chicago  werden  in  Vergleich'  gestellt  und 
dabei  eine  grosse  Zahl  von  Fragen  erörtert, 
die  für  Stadt-  und  Vorortbahnen  von  Interesse 
sind.  Namentlich  wird  der  Einfluss  der  Ge- 
schwindigkeit auf  den  Kraftverbrauch  uud 
auf  die  Bruttoeinnahmen  dargelegt  und  zahl- 
reiche Beschleunigung«-  und  Kraftverbrauchs- 
kurven zeigen  den  Nutzen  einer  hohen  Be- 
schleunigung beim  Anfahren. 

[Bd.  14,  No.  12,  S.  776  u.  786.) 
Trugschlüsse   über   die   Wirkung  der 
Elektrolyse    und    Elektroly tische 
Wirkung  auf  gusseiserne  Wasser- 
röhren in  Dayton  O. 
Während  in  der  ersten  Arbeit  die  von 
vielen  Seiten  behaupteten  Schäden  nn  Wasser- 
röhren von  Herrick  als  übertrieben  hingestellt 
worden,  sind  in  der  zweiten  auch  die  in  der 
Street  Railway  Review  S.  817  erwähnten  Er- 
gebnisse der  Untersuchungen  in  Dayton  dar- 
gelegt.  Herrick  empfiehlt  auch  hier  die  Her- 
stellung leitender  Verbindungen  der  Röhren 
mit  den  Kraftanlagen  u.  s.  w.    (Siehe  Street 
Railway  Review.) 

\Bd.  14,  No.  12,  S.  780.) 
Vorschriften  und  Verordnungen  für 
Strassenbahn-A  n  gestellte. 
Mittheilung  solcher  Vorschriften,  die  von 
einem  Ausschusse  nordamerikauischer  Bahn 
direktoren  vereinbart  worden  sind  und  zur 
allgemeinen  Auwenduug  empfohlen  weiden. 
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[ltd.  14.  Ao.  12.  791. \ 
V  nterirdischc  Lcituugsan  läge  für  New- 
Yorker  S  t  r n  s h c n  1) a  h  n  e n. 
Ein  Theil  dieser  Bahnen  geht  vom  Kabel- 
und  Pferde  zum  elektrischen  Betrieb  über. 
Die  Leitungsanlage,  der  Oberbau  und  die 
Wagen  werden  besehrieben  und  dargestellt. 
Merkwürdigerweise  ist  für  die  Fahrschicnen 
die  Unterstützung  durch  Hol  zlangsch  wel- 
len (!)  in  Aussicht  genommen. 

[Bd.  14,  No.  12,  S.  794. 

Im  Baltimore-  und  Ohio-Tunnel  wird 
die  bisher  vorhandene  Oberleitung  durch  eine 
dritte  Schiene  ersetzt. 

[Bd.  14,  So.  12,  S.  808  u.  811.] 

Beschreibung  uud  bildliche  Darstellung 
von  Strasscnbahn wagen,  die  sowohl  als 
geschlossene  wie  als  offeue  verwendet 
werden  können. 

[Bd.  14,  No.  12,  S.  W7,  814  u.  848.] 

Beschreibung  uud  Darstellung  verschiede- 
ner Drehgestelle  für  Hochbahnen,  sowie 
der  Prüfung  eines  solchen  Gestelles. 

The  .Street  Itaihray  IieiHew.  1898. 


[Bd.  8,  No.  11,  S.  792,] 

Stahlschwellenkonst  ruk  tion  in  Ro- 
chester N.  Y. 
Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung eines  Oberbaues  mit  Hillenschienen,  die 
in  6  Fuss  Abstand  durch  Schwellen  unterstützt 
sind,  die  aus  alten  stufenförmigen  Strassen- 
bahnschienen  gebildet  werden.  Der  Schienen- 
köpf  ist  nach  unten  gekehrt.  Jede  dritte 
Schwelle  geht  unter  beiden  Gleisen  durch. 
Bei  dem  grossen  Abstand  der  Schwellen  und 
der  durchlaufenden  Unterstützung  der  kräfti- 
gen Hillenschienen  durch  ein  tragffihigcs  Be- 
tonbett, haben  die  Querschwellcn  eigentlich 
nur  die  Bedeutung  von  niebttragenden  Quer- 
verbindungen. 

[Bd.  8,  Xo.  11,  S.  W.\ 

Kraftverbrauch  auf  elektrischen  Bah- 
nen. 

Mittheilung  des  schon  im  Jahrgang  ]h&*s 
auf  S.  66»  nach  dem  Journal  of  the  Association 
of  Engineering  Socielies  erwähnten  Vortrages 
von  S.  T.  Dodd. 

[Bd.  8,  Xo.  11,  S.  807  u.  817. \ 

Elektrolylische      Beeinflussung  von 
Wasser-  und  Gasröhren. 

Mittheilungen  von  Vorträgen  und  Arbeiten, 
die  von  J.  A.  Flemming  und  B.  Herrick  in 
England  und  von  H.P.Brown  in  Washington 
über  diese  wichtige  Frage  gehalten  und  ver- 


öffentlicht worden  sind.  Auf  Grund  von  Er- 
fahrungen uud  eingehenden  Versuchen  wird 
festgestellt,  tlass  selbst  bei  geringen  Span- 
nungsunterschieden  eine  verhältnismässig 
rasche  Zerstörung  der  Bohren  eintritt,  sobald 
diese  gegen  die  Schienen  positiv  elektrisch 
sind  und  in  feuchter,  mehr  oder  minder  durch 
Salze  verunreinigter  Erde  liegen.  Schon  bei 
1  Volt  Potentialunterschied  ist  die  Zerstörung 
deutlich  nachweisbar,  es  sind  aber  in  Dayton 
thatsächlich  Spannungsunterschiede  bis  zu 
9  Volt  festgestellt.  Auch  Gussciscnröhren  sind 
der  Zerstörung  unterworfen.  Die  Röhren  sind 
namentlich  in  der  Nahe  der  Kraftstalioneu 
gegenüber  den  Schienen  positiv  elektrisch;  es 
wird  daher  vorgeschlagen,  sie  hier  durch  Lei- 
tungen mit  den  Kraftanlagen  oder  Schienen 
zu  verbinden,  um  den  Austritt  des  Stromes 
ins  Erdreich  und  die  damit  verbundene  elek- 
trolytische  Wirkung  zu  verhindern.  Selbst- 
verständlich ist  möglichst  gute  Isolirung  der 
Schienen  gegen  das  Erdreich  durch  Beton  und 
gut  leitende  Verbindung  au  den  Schienen- 
stössen  gleichfalls  sehr  geeignet,  die  elektro- 
lytische Beschädigung  der  Röhrenleilungeu 
hintan/.uhalten. 

i 

Zeitschrift  des  österreichischen  hu/enieur  und 
Architektenverein/!.  1898. 

[SO.  Jahrg.,  No.  4ii,  S.  OK}.] 

Die  elektrische  Eisenbahn  von  Brigh ton 

nach  Rottingda  m 
wird  kurz  beschrieben  und  bildlich  dar- 
gestellt. Sie  führt  am  Meercsstrande  hin  und 
wird  bei  Fluth  4  bis  4,i  m  hoch  überfluthet. 
Die  Motorwagen  bestehen  daher  aus  einem  8  m 
über  S.  O  aufragenden  Gerüst,  das  oben  auf 
geräumiger  Plattform  einen  Salon  trägt  und 
bei  Fluth  durch  die  Moereswellen  gefahren 
wird.  Das  Gerüst  steht  auf  4  vierrädrigen 
Drehgestellen  und  läuft  auf  einem  vier- 
schienigen  Gleis  von  5,496  in  äusserer  Spurweite. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strassen 
bau.  1898. 

[15.  Jahrg..  No.  34,  S.  541.} 
Das  Rech  t  der  G  rosse  u  Berlin  er  Strassen- 

bahn  zur  dauernden  Beschränk ung 

des  Grundeigenthums 
Im  Anschluss  nn  den  Allei höchsten  Erlass 
vom  5.  Oktober  1896,  in  dem  der  Grossen  Ber- 
liner Strassenbahn  das  Recht,  zum  Zwecke 
der  Befestigung  der  elektrischen  Oberleitung 
das  Grundeigentum  zii  beschränken,  ver- 
liehen wird  fvergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
180*,  S.  544),  bespricht  Rechtsanwalt  jfeandberg 
die  Rechte  der  Grundeigentümer  gegenüber 
dein— Enteignungsansprucli.  Der  A\rtikel  ist 
der  Zeitschrift  .Das  Grundeigentfeum-  ent- 
nommen. 


Für  die  EedakUou  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  la  Berlin. 
Vertag  von  Julim  Springer  in  Berlin  N.  -  Druck  von  H.  8.  Hermann  in  Berlin  { 
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Die  X.  (;eneralver.«aiinnlnii£  den  Internationalen  permanenten 
Straasenbalinvereins  (LTiii(»n  internationale  permanente  de  Tramwya), 
abgehalten  zu  Genf  in  der  Zeit  vom  24.  bis  27.  August  1«* 


E.  A.  Ziffer, 
Zlvlllneenieur  in  Wien. 


Der  zweite  Verhandlungsiag 
am  26.  August 

unter  dem  Vorsitz  von  'I'.  Laval.  Inge- 
nieur. Administrateur  deh'gne  de  la  Com 
pagnie  generale  des  tramways  suisses. 

Ks  werden  zuerst  die  vom  Bureau  im 
Sinn«'  der  Ausführungen  de  Burlct*  und 
Thonets  redigirten  Sehlussfolgerungen  über 
die  Bremsfrage-)  zur  Bcsehlussfussung  vor- 
gelegt und  von  der  Versammlung  ange- 
nommen: sie  lauten: 

I.  Für  den  Pferdehetrieb  wird  allseitig 
die  Handkurbclbrcmse  mit  Kettenanzug  für 
ausreichend  gehalten. 

II.  al  Für  eleu  elektrischen  Betrieb  sind 
zwei  Bremsen  wünschenswert!),  von  denen 
eine  eine  Handbremse  (Kurbel-,  Heliel-  oder 
(iewiehtsbremse  mit  Ketten- oder  Schrauben- 
spindel) sein  muss,  während  die  andere 
eine  mechanische  Bremse  (elektrische,  mag- 
netische oder  [aiftdruckbremsc)  sein  kann. 
Die  elektrische  Bremse  wird  in  den  meisten 
Fallen  wegen  ihrer  Einfachheit  und  Sicher- 
heit bevorzugt  und  als  Gebralichsbrenise 
empfohlen. 

Bei  besonders  schwierigen  Terrainver- 
hültnissen  (Steigungen  bis  1  :  10)  ist  aus- 
nahmsweise ein  drittes  Brenissystem  anzu- 
rathen  (Schieix  iibreinse,  Schlittenbremse. 
Fallbremse.  Klauenbreinsc.  Zangenbremse). 
"Ime  das*  über  «las  y.wcckniässigste  System 
bisher  übereinstimmende  und  massgebende 
Erfahrungen  vorlagen. 

!>)    Für  den  elektrischen  Betrieb  mit  An- 
häugewagen  kann  im  allgemeinen  auf  Bah- 
nen mit  sehr  starken  Steigungen  die  An- 
wendung von  durchgehenden  Bremsen  ein 
pfohlen  werden. 


■>  Verjl.  Heft  l,  S.  96. 
•)  Vrr»|.  H*ft  l.  8  lflß. 


III.  Für  <len  Dampfbetrieb  können, 
sobald  die  Zahl  der  Wagen  und  die  Fahr- 
geschwindigkeit grösser  werden  und  län 
gere  Steigungen  bei  stark  wechselnden 
Verhältnissen  in  Frage  kommen,  in  ge- 
wissen Fallen  durchgehende  automatische 
Bremsen  für  die  zur  Personenbeförderung 
dienenden  Züge  empfohlen  werden. 

Bei  ganz  schwierigen  Terrainverhält- 
nissen  kann  ein  drittes  Bremssystem  in 
Frage  kommen,  und  hat  sieh  als  solches 
in  vielen  Fallen  die  Kiggenbneh'sehe  Bremse 
gut  bewährt 

Bei  Luftdruck  -  undGasniotorfahrzeugen 
kommt  man  in  der  Hegel  mit  einfachen 
Handspindel-  oder  Schraubenbremsen  aus: 
doch  hat  mau  mit  Erfolg  auch  Luft-  und 
(iasdruckhrcinsen  zur  Anwendung  ge- 
bracht. 

Den  6.  Punkt  der  Tagesordnung 
bildet  nächst  ehe  nde  Frage: 

Welches  ist  in  Bezug  auf  die  Urosse 
der  Einheiten  die  richtigste  Lösung  für  die 
in  einer  Strassenbahnzentnde  aufzustellen- 
den Kessel  und  Dampfmaschinen 

In  Abwesenheit  des  Berichterstatters 
P.  van  Vloten  übernimmt  E.  d'Iloop.  Di- 
rektor de*  technischen  Dienstes  der  Train ■ 
ways  Bruxellois,  das  Beferat  und  führt  die 
Hauptpunkte  van  Vlotens  kurz  an.  Der  Be- 
richt hebt  hervor,  dass  die  Lösung  der  Frage 
häutig  von  besonderen  Verhältnissen  ab 
hänge,  und  versucht  dann  nachzuweisen, 
dass  es  besser  sei,  grosse  Einheiten  als  kleine 
anzuwenden,  da  die  Erhaltung  grosser  Ma- 
schinen geringere  Kosten  erfordere,  als  die 
der  kleineren,  die  Leistung  grosser  .Ma- 
schinen, selbst  bei  schwacher  halber  Be 
lustung,  eine  bessere  sei  und  eine  direkte 
Kupplung  mit  den  Dynamos  ermögliche. 
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fijr  Kleinbihner 


Nach  den  Anschauungen  van  Vlotens 
sind  bei  kleinen  Anlagen  Iiis  zu  600  I 'S  und 
bei  nicht  zu  erwartender  Ausdehnung  des 
Betriebes  als  Einheit  die  Hälfte  der  unter 
nurnudeii  Umständen  zu  erzeugenden  Kraft 
einzustellen  und  drei  dieser  Einheiten  vor 
zusehen,  wovon  ein«-  bei  normalem  (.iatige 
alsKeserve  dient.  Bei  voraussichtlich  beileii- 
fender  Ansdehunng  des  Betriebes  sei  es  an 
gemessen,  möglichst  grosse  Kinlieiten  anzu- 
wenden und  als  solche  «-ine Maschine  zu  wüh- 
len, die  den  normalen  Anforderungen  des  Be- 
triebes entspreche,  also  nur  2  Kinlieiten. 
wovon   eine  gewöhnlich   als   Reserve  zu 
dienen  hätte;  dagegen  könnte   unter  ge- 
wissen  Umständen   bei   nicht  erheblicher 
Ausdehnung  es  vortheillmtter  sein,  anfangs 
entweder  3  oder  2  Einheiten  in  der  /.<•!! 
trale  aufzustellen  uu«l  für  den  Mehrbedarf 
eine   Akkumulatorenbatterie  anzuwenden 
Bei   mittleren   Einrichtungen   von  (XX)  bis 
1000  oder  1200  BS  und  nicht  zu  erwarten 
der  Betriebsausdehnung  glaubt  der  Bericht 
erstatter  die  Theilung  in  3  Einheiten  (2  in 
Dienst.  1  in  Reserve)  annehmen  zu  können: 
bei  zu  erwartender  Ausdehnung  von  nicht 
mehr  als  700  bis  800  BS  *ej  die  Theilung 
in  3  Einheiten  noch  zu  empfehlen:  andern- 
falls  sei  die  Theilung  in  2  Einheiten  zu  er 
wägen.    Für  derartige  Zentralen   >ei  die 
Verwendung     von    Akkumulatoren  von 
keinem  grossen  Wert  he.  da  die  Belastung 
der  Maschine  schon  durch  die  Verhältnis« 
massig  grosse  Anzahl  Wagen  ausgeglichen 
werde.     Bei  grossen   Einrichtungen  von 
1200  bis  2000  und  2400   BS  scheine  die 
Theilung  der  Kraft  in  2  Einheiten,  von 
denen  jede  die  Hälfte  der  normalen  Leistung 
liefere,    also   einschliesslich  der  Reserve 
2  ganze  und  2  halbe  Einle  iten  empfehkns 
werth.    Für  sehr  grosse  Einrichtungen  von 
mehr  als  2400  BS  sei  es  schwierig,  allge- 
meine Hegeln  aufzustellen. 

Nach  den  persönlich  gemachten  Er- 
fahrungen d'lloops  können  in  «b-r  Zentrale 
zu  Brüssel  mit  Maschinen  von  Mac  Kingson 
alle  nur  möglichen  Kombinationen  gemacht 
werden,  und  man  erhält  sehr  vortheilhafte 
Lösungen:  d'Hoop  fügt  hinzu,  dass  die 
Kosten  der  Erzeugung  der  motorischen 
Kraft  von  grösster  Bedeutung  seien,  und 
da»s  auf  sehr  verschiedene  Weise,  wie 
durch  Kondensation.  \  orwärtuuiig  der 
Luft  in  dem  Kessel,  vielleicht  durch  Ueber 
hitzung  n.  s.  w.  Ersparnisse  erzielt  werden 
konnten:  er  frage  daher,  ob  eS  «dch  nicht 
empfehle  diesen  (Gegenstand  in  einer  er- 
weiterten Fassung  auf  die  Tagesordnung 
iles  nächsten  Kongresses  zu  setzen. 


Diesem  Wunsche  schliesst  sich  Thu- 
ne t  an 

Fromm  berührt  bei  dieser  Gelegenheit 
die  Wahl  des  Ortes  für  die  Anlage  der 
Zentralstation,  die  ebenfalls  von  Bedeutung 
sei,  um  möglichst  wenig  Kraft  Verluste  zu 
haben. 

Krüger  bemerkt,  dass  die  von  Fromm 
aufgeworfene    Frage,     wo    die  Zentrale 
zweckmässig  gelegen  sei.  rechnerisch  fest 
gestellt  werden  könne;  die  Frage  der  Ein 
heilen  der  Dampfmaschine  könne  jedoch 
nicht   theoretisch  gebest  werden.    Er  führt 
die  Einrreht Hilgen  dreier  Zentralen  in  Han- 
nover an.  wobei  sich  ergiebl,  dass  die  Zen 
trab-  mit  zwei  260pferdigeii  Maschinen  gegen 
die   von  drei   160 pferd igen,   bei  gleichen 
Kesselanlagen  und  gleicher  Belastung,  um 
2  Bf  für  die  Kilowattstunde  weuiger  kostet, 
und  dass  nach  seiner  Ansicht  die  Fest 
Stellung  der  Kosten  für  die  Kilowattstunde 
der  allein  richtige  Gradmesser  ist. 

Nonnenberg  beantragt,  die  Vor 
schlage  von  d'Hoop  und  Thonet,  die  diese 
zu  forniuliren  und  der  Vereinsdirektion  z<; 
übermitteln  hätten,  der  nächsten  General 
Versammlung  zur  abermaligen  Berathuug 
und  Beschlussfassung  zu  unterbreiten. 

Der  Antrag  Nonnenberg  wird  ange- 
nommen. 

Zu  dem  7.  Blinkt  der  Tagesord- 
nung, zu  der  Frage: 

Welches  ist  das  beste  System  elek- 
trischer Schienenverbindungen  vRailbnnds,? 

A   bei  eingebetteten  Schienen. 

B.  bei  freiliegenden  Schienen, 
erstattet    ("h.  Thonet.   Oberingenieur  der 
Bahnen  der  Compagnic  generale  fraiicaise 
de  trauiways  in  Baris,  den  Bericht. 

Es  seien  bis  jetzt  2  elektrische  Ver 
bindnngeii  und  zwar  der  »  hicago  Railhoii-1 
und  das  amerikanische  System  Atkinsou 
hauptsächlich  verwendet  worden:  ein  andere« 
System,  das  sich  jetzt  bei  den  Strassen 
bahnen  praktisch  einzuführen  suchte,  sei 
das  sogenannte  ..(  ouronne  System1).  Man 
habe  gewöhnlich  beim  <  hicago  Railbond 
eine  Drahtstärke  von  H  mm  genommen: 
in  Marseille,  Häviv  und  Nancy  seien  jedoch 
auf  Grund  vorgenommener  Versuche  im« I 
auf  Empfehlung  des  Ingenieurs  Dubiis 
11,3  mm   starke    Drähte    zur  Anweuduii}: 


1  Im  Septeniberheite  löse  de*  Slreel  Railwsj  .ioum.il 
Seite  519.  »>nd  die  in  Amerika  itebrUuclilIcuBUn  18  *n 
"Chitstanrn  Kailbund«,  darunter  <uch  der  Chicago  oder 
OrownbüDd  und  dercrown  iirotecicd  bond.  beschrieben  uu<i 
durch  Abbllduatfeo  cüu«-eet«lli. 
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gelaugt.  Jn  Amerika,  besonders  aber  in 
England,  in  Dublin.  wende  man  eine  neu«« 
Verbindung  niii  hufeisenförmigen,  übercin 
andergelegten  Kupferplatten  an.  die  an 
den  Enden  mit  einander  zusanunenge 
sehweisst  seien  Dieses  System  solle  einen 
ausserordentlich  geringen  elektrischen 
Widerstand  und  zwar  viel  geringer,  als  der 
Chicago  Railbond  von  11.3  mm  Stärke  be 
sitzen,  überdies  auch  diu;  Ersparnis»  er- 
geben. Der  Redner  mach!  MitthcUungen 
über  melirjährige  Erfahrungen,  die  in  Mar- 
seille mit  Schienen  von  24  bis  28  kg  Ge- 
wicht gemaelit  worden  seien:  diese  hätten, 
um  grosse  Kosten  zu  vermeiden,  zur 
Verstärkung  des  Stesses  durch  «las  Um- 
gussverfahren  von  Falk  geführt,  das  auf 
der  elektrischen  Hahn  Lyon— Oullins  auf 
einem  Xetz  von  180  km  erprobt  worden 
sei.  Er  bezieht  sicii  ferner  auf  den  vom 
Itaurathe  Fi-cher-Dick  bei  der  IX.  General- 
versammlung in  Stockholm  erstatteten  Be- 
rieht,  in  dem  ausgeführt  wurde,  dass  bei 
Umwandlung  des  thierischen  in  mechani- 
schen Betrieb  das  Gleis  verstärkt  und  ins- 
besondere dem  Stos.se  besondere  Sorgfalt 
gewidmet  werden  müsse.  Der  vergossene 
Stoss  Falk  sei  in  l'aris  ohne  Verbindungen 
hergestellt  worden,  da  er  jede  Sicherheit 
biete,  indem  der  Bruch  ausserordentlich 
gering  und  weniger  als  l  betrage. 

Auf  Aufragen  Nonnenbergs  und  Gerous 
berichtet  Thonct  noch,  dass  in  Frankreich 
im  allgemeinen  die  Kosten  sieh  auf  18  bis 
20  Frcs.  stellten,  in  llävre  und  Marseiile 
aber  durch  neue  Einrichtungen  und  Her- 
anziehung eines  Werkmeisters  aus  Amerika 
sich  emiassigen  würden:  in  Marseille  über- 
stiegen die  Kosten  sammt  allen  Spesen  nicht 
16  bis  18  Frcs.  Die  Garantie  der  Firma 
Falk  erstrecke  sich  auf  5  Jahre,  wahrend 
dieser  Zeit  seien  alle  Auswechslungen  von 
ihr  ohne  besondere  Entschädigung  auszu- 
führen 

Janssen  fragt,  ob  der  Guss  nicht  der 
Dilatation  unterworfen  sei  und  ob  mau 
sicher  sein  könne,  das.s  in  einem  gewissen 
Momente  nicht  eine  Spannung  eintrete. 

Röhl  theilt  einige  Erfahrungen  mit. 
die  er  in  Hamburg  gemacht  habe,  denen 
zufolge  die  Weichen  viel  mehr  Widerstand 
böten,  als  die  Schienen  in  der  freien 
Strecke,  wie  durch  Messungen  festgestellt 
«  orden  sei:  deshalb  seien  zur  Verminderung 
des  Widerstandes  sammtliche  Weichen  und 
Kreuzungen  mit  Leitungsdrähten  umzogen 
worden,  und  sei  der  Stromverbrauch  um 
etwa  20Wattstunden  fürein  Wagenkilometer 
zurückgegangen.     Gegenwärtig    lasse  er 


auch  die  aus  zugeschnittenen  Schienen 
erzeugten  Kreuzungsstüeke  vergiessen. 

Krüger  halt  die  Falksehe  Strom  Ver- 
bindung für  ausgezeichnet,  doch  habe  sich 
die  Berliner  Vertretung  dieser  Firma  ge- 
weigert, eine  kurze  Versuchsstrecke  auszu 
führen,  und  auch  die  Verhandlungen  mit  den 
Behörden  seien  schwierig  gewesen,  da  man 
befürchtet  habe,  dass  das  Asphaltpflnster  Be- 
schädigungen ausgesetzt  sein  werde.  In 
Hannover  sei  sodann  ein  Versuch  gemacht 
worden,  die  stumpfen  Stösse  auf  Eisen 
platten  zu  legen  und  die  Schienen  damit 
zu  vernieten,  aber  auch  hier  sei  das 
Asphaltpflaster  zwischen  den  Stössen  ge 
brochen,  so  dass  die  Behörden  erklärt 
hatten,  das  Schienenvergiessen  nicht  zu 
gestatten,  und  er  selbst  habe  in  Berlin  — 
wenn  auch  nur  flüchtig  -  wahrgenommen, 
dass  Bewegungen  in  den  Schienen  fortbe- 
stehen und  der  Asphalt  nicht  so  liegen 
bleibe,  wie  man  erhoffte. 

Auf  die  Frage  Janssen*  nach  der 
Dilatation  erwidert  (i.  Hue.  Directeur  du 
Syndicat  Ampere,  dass  ihr  abzuhelfen  sei. 
indem  man  alle  200  tu  einen  kleinen 
Zwischenraum  von  2  cm  lasse. 

J  S.  Erd  ström.  Repräsentant  der 
Strassenbahnverwaltung  der  Stadt  Zürich, 
bemerkt,  dass  beim  Chicago  Railbond.  so- 
bald die-  Schienen  sich  bewegten  und  da 
auch  »las  Kupferstiftehen  daran  sich  leicht 
dn-hc.  elektrolytische  Wirkungen  sich  gel 
tend  machen  würden,  der  Stoss  daher  bald 
zu  Grunde  gehe;  es  werde  deshalb  in 
Zürich  die  sogenannte  Bryan'sche  Verbin 
dung  augewendet.  (Redner  erläutert  die 
Konstruktion  der  Verbindung  an  der  Hand 
eines  Modelles.)  Auch  die  Edison -Verbin- 
dung werde  versuchsweise  verwendet  und 
habe  sich  als  sehr  solid  herausgestellt. 

Thonet  meint,  der  EinHuss  der  Dila- 
tation sei  vom  Standpunkte  der  Lcitungs- 
tähigkeit  der  in  die  Erde  eingebetteten 
Schienen  nicht  zu  befürchten;  er  schlagt 
folgende  Sc.hlussfolgerung  vor:  „Aus  den 
erhaltenen  Antworten  geht  hervor,  dass  die 
Verbindung  Chicago  Railbond  allgemein 
angewendet  wird,  und  dass  die  Verbindung 
„Couronne"  für  neue  Linien  mit  starken 
Schienen  vorzuziehen  sei. 

Traut  wey  ler  glaubt,  dass  in  Deutsch- 
land der  Chicago  Railbond  im  allgemeinen 
wenig  Anwendung  linde,  und  dass  die  Ant- 
worten vielleicht  durch  eine  Umfrage  zu 
ergänzen  seien:  er  macht  auf  andere  Schie- 
nenverbindungen. dir>  mit  dem  Chicngo 
Railbond  Aehnlichkeit  haben,  sowie  anf  die 
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neue  Verbindung  von  Velten,  aufmerksam, 
bei  welcher  der  Stahibolzen  auf  der  gleichen 
Seite  eingefühlt  wird,  wie  der  Kupferdraht. 
Bei  den  mit  dem  Chicago  Railhond  ge 
machten  Versuchen  habe  »ich  ergeben, 
dass  der  Kupferdraht  immer  dadurch  etwas 
sich  lockere,  dass  der  Keil  auf  der  anderen 
Seite  eingetrieben  werde.  Dam;  habe  er 
im  allgemeinen  Bedenken  gegen  alle 
Verbindungen,  bei  denen  das  Kupfer  un- 
mittelbar in  die  Schiene  geführt  werde,  da 
«las  weiche  Kupfer  nicht  ein  elastisches, 
solidem  ein  plastisches  Element  sei:  er 
hält  es  deshalb  für  besser,  wenn  der  Kupfer- 
draht  zuerst  in  einen  Stahlbol/.en  gebracht 
und  dieser  dann  mit  aller  Kraft  in  die 
Schiene  eingeführt  werde;  er  glaubt  ferner, 
dass  die  Kontaktfrage  l>ei  der  Schienen 
Verbindung  viel  wichtiger,  als  die  Qtier- 
sehnittsfrage  sei.  da  der  Kontakt  mit  der 
Zeit  gelockert  werde:  man  müsse  daher 
einen  guten,  soliden,  dauerhaften  Kontakt 
zu  erzielen  suchen. 

In  betreff  der  Dilatation  bemerkt  er. 
dass  in  Strassburg  bei  neuen  Anlagen, 
wo  die  Schienen  vollständig  zusammen- 
gestossen  wurden,  keine  .Missstände  sich 
gezeigt  haben:  er  glaubt,  dass  das  Märchen 
von  der  Dilatation  einmal  verschwinden 
dürfte;  er  macht  ferner  einige  Bemerkun- 
gen über  den  Einfluss  der  Rüekh-itung  auf 
physikalische  Inslitute,  aus  denen  her 
vorgeht,  dass  die  vollständig  metallische 
Kupferleitung  durchaus  nicht  verbessernd 
wirke. 

Geron  führt  ebenfalls  ein  Beispiel  an, 
nach  dem  eine  Dilatation  vorhanden,  alter 
viel  geringer  ist.  als  bisher  angenommen 
wird. 

Auf  Vorschlag  Thom  ts  wurde  sodann 
folgende  Schlussfolgerung  angenommen; 

„Es  ergiebt  sich  aus  den  eingelangten 
Antworten  und  den  Verhandlungi  n.  dass 
der  Chicago  Railbond  und  ähnliche  elek- 
trische Stossverbindungen  allgemein  ange- 
wendet werden,  sowie  dass  die  sogenannt«? 
„Couronne"  -  Verbindung,  die  zwischen 
Schienensteg  und  Lasehe  eingeschaltet 
wird,  bei  Neuanlagen  und  schweren  Schie- 
nen den  Vorzug  zu  verdienen  scheint.  Ks 
ist  zweckmässig,  d<Mi  (Querschnitt  der  elck- 
irischen  V  erbindung  auf  inindesiens  100i|inni 
zu  bemessen.  Schliesslich  ist  hervorzu- 
heben, dass  verschiedene  ßahnuiiternch- 
mungen  den  Falk'schen  vergossenen  Stoss 
angewendet  haben,  um  eine  starke  Stoss 
Verbindung  und  eine  vollständig  sichere 
Stromrückleitung  zu  erzielen  ,u 


Der  8.  I'unkt  der  Tagesordnung 
enthält  nachstehende  Frage: 

Welche  Art  von  Weichen  verwenden 
Sie  in  Ihrem  Bahnbetriebe?  £K»  wird  ge- 
beten, eine  Zeichnung  nebst  Details  an/.u 
füg«-u.) 

Wie  haben  sich  Ihre  Weichen  be- 
währt V 

Welch'-  Verbesserungen  erachten  Sie 
als  erstrebenswert h  in  Bezug  auf  Kon- 
struktion und  Material > 

Halten  Sie  für  den  mechanischen 
Strassenbahnbetriel)  die  Weichen  mit  dop- 
pelter beweglicher  Zunge  für  empfehlens 
werther.  als  solche  mit  nur  einer  beweg 
liehen  Zunge V 

Welche  von  diesen  beiden  Typen  e»i 
pfehh-n  Sie? 

Der  Berichterstatter  K.  Nonnenberg. 
Oberingenieur  der  l'ompaguie  generale  des 
cheniius  de  fer  secondaires  in  Brüssel,  er 
wähnt,  <la»»  dies«;  Frag«-  11  (•«•Seilschaften 
beantwortet  haben.  Aus  den  Antworten  geht 
hervor,  dass  der  gegossen«'  Stahl  bei  den 
Weichen  für  thieris  In  n  Metrieb  mehr  und 
mehr  durch  gehärtet-  n  Stahl  ersetzt  wird, 
ferner  «las»  mehrere  Gesellschaft«*!!,  wie 
z.  B.  die  in  Brüssel.  Dresden.  t'öln.  no  der 
llartguss  beschränkter  als  in  Hamburg  und 
Genf  angewendet  wird,  eine  Weiche  aus 
einem  einzigen  Stücke  aus  Stahlgus»  oder 
llartguss  verwenden.  München  und  Hain 
bürg  verwenden  nur  eine  bewegliche 
Wei«'henzunge.  sowohl  beim  mechanischen, 
als  thicrischen  Beiriebe,  und  die  Ertahrun- 
geu  der  Strasseiibalmgesellschaft  in  Ham- 
burg ergeben. dass  eine  hcweglicheWeichen- 
zunge  am  empfehlenswerthesten  sei. 

Iugeni«*ur  I'«-tr«-i|uin  aus  Ly«ui  be- 
dauert, dass  im  Berichte  die  Frage  der 
Länge  der  Weichen  nicht  bchandeh  weidw- 
und lenkt  die  Aufmerksamkeit  auf  diesen 
Umstand;  er  bemerkt,  dass  man  gewöhn 
lieh  das  Verhähniss  von  1:6  nehme,  die» 
aber  nur  an  Orten  angewendet  werden 
sollte,  wo  der  Raum  mangele,  und  fragt, 
ob  es  nicht  runglich  sei.  «las  Verhältnis» 
1 : 9  anzunehmen. 

Der  l'räsideni  fragt,  was  unter  dem 
Verhältnis*  von  1  :6  und  1:9  zu  verstehen 
ist.  worauf  IY'tre<|Uin  erwidert,  es  sei  dies 
die  Grosse  des  Winkels  9  °  anstatt  6  °. 

Krüger  sehliesst  sieh  den  Ausführun- 
gen des  Vorredners  an  und  bemerkt,  «las» 
die  Herzstücke  zu  «lieser  Frage  gehören;  in 
Hannover  sind  früher  die  Herzstücke  itnVer- 
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liältnissc  1:6  hergestellt  worden,  jetzt  sei 
man  aber  auf  1:8  übergegangen,  weil  die 
Weichen  dabei  besser  befahren  werden 
konnten,  luid.  wo  keine  Kontrolc  vorhan- 
den, die  Gefahr  vermindert  werde.  Gegen- 
wärtig würden  Kreuzungsstücke  ans  Hart- 
guss.  die.  um  das  Sehnigen  zu  vermeiden, 
einen  Auflauf  erhielten,  verwendet.  Er  hält 
<  s  für  gut,  diese  wiehlige  Frage  bei  der 
nächsten  Generalversammlung  noeh  etwas 
weiter  zu  bearbeiten. 

N Unnenberg  meint,  für  die  Bemessung 
des  Winkels  komme  es  aueh  auf  die  für 
die  Weiehe  verfügbare  Länge  und  auf  den 
Krümmungshalbmesser  an:  der  Winkel 
hänge  ferner  von  der  Spurweite  des 
Gleises,  von  der  Entfernung  der  Gleise- 
mitten und  von  der  Tangente  ab.  die  das 
Ib  r/  bilde.  Er  glaube,  da»  dies  eine  rein 
graphische  Frage  sei  und  kein  genügendes 
Interesse  besitze,  um  auf  die  Tagesordnung 
der  nächsten  Generalversammlung  gestellt 
zu  werden. 

Thonet  wünscht  Auskunft  über  die 
Verwendung  gekrümmter  Weichenzungen. 
worauf  Trau  twe  vier  erwidert,  dass  in 
Deutschland  allgemein  Weichen  mit  ge- 
krümmten, allerdings  mit  bloss  einseitig  ge- 
krümmten Zungen  verwendet  werden. 

Her  Bericht  Xoiineubergs  wird  mit 
folgender  Schlussfolgerung  angenoininen: 
„Ks  ergiebt  sieh  aus  »len  Verhandlungen, 
dass  das  Bestreben  im  allgemeinen  dahin 
geht,  die  Weichen  möglichst  aus  Schienen- 
stahl herzustellen,  und  dass  für  den  mecha- 
nischen Metrieb  Weichen  mit  2  beweglichen 
Zungen  der  Vorzug  zu  geben  sein  dürfte." 

1  »ritt er  Verhandlung*  tag 
am  27.  A ugust. 

Die  Sitzung  wird  vom  Vizepräsidenten 
Höhl  erofmet. 

Der  Punkt  9  der  Tagesordnung 
betrifft  nachstehende  Frage: 

Welche  Fortschritte  sind  auf  dem  Ge- 
biete ib-s  Akknniulatorenbetriebi's  zu  ver- 
zeichnen? 

A.  Bezüglich  der  Konstruktion-,  der 
Leistungsfähigkeit  und  der  Gewichts- 
verminderung der  Akkumulatoren. 

B.  Bezüglich  ihrer  Dauer  und  ihrer  Unter- 
haltungskosten. 

Bezüglich  ihrer  Wirtschaftlichkeit 
und  praktischen  Verwendbarkeit  im 
St  rasselt  bahnbet  riebe. 

In  Abwesenheit  des  Berichterstatters 
van  Loeneii-Martinet.  Ingenieurs  der  Nieder- 


ländischen Eisenbahnen  in  Amsterdam, 
übernimmt  l>r.  .1.  Otten.  Direktor  der 
Batavia.  elektrischen  Tram  way -Gesellschaft 
in  Amsterdam,  da»  Heferat,  indem  er  sich 
auf  die  Schlußfolgerungen  des  Berichter- 
statters bezieht,  die  dahin  gehen,  dass  .  in 
noch  unzulänglicher  Zeitraum  vorliege,  um 
sich  über  die  Duucrh>iftigkeit  der  Akku- 
mulatoren ein  l'rtheil  zu  bilden.  Die  Er- 
haltung der  Akkumulatoren  müsse  Gegen- 
stand neuer  Studien  des  Kongresses  sein. 

Krüger  macht  höchst  interessante 
und  belehrende  Mittheilungen  über  die 
Wagenakkumulatoren  der  Strassenbalm 
Hannover.  Die  Batterien,  welche  von  der 
Akkumulatorenfabrik  Aktiengesellschaft 
Berlin  (früher  Hagen  i.  W..  System  Tudor) 
geliefen  wurden,  befinden  sich  unter  den 
Sitzhänkeii  der  Wagen  und  bestehen  aus  202 
Elementen  in  Hartgummiküstcu  mit  einer 
Leistung  von  25  Ampere.stunden  bei  26  Am- 
pere Eutladestrom.  Jedes  Element  ist  zu- 
sammengestellt aus  einer  positiven  Plante- 
platte  mit  einer  Oberfläche  von85u,dcm  und 
2  zu  beiden  Seiten  der  positiven  Platte 
angeordneten  negativen  Platten  mit  je 
300  Gramm  arbeilender  Masse.  Die  voll- 
ständige Batterie  wiegt  je  nach  der  Ab- 
nutzung der  Platten  2  bis  2,5  t.  Die  für 
die  Erhaltung  und  Erneuerung  der  Batte- 
rien, sowie  für  die  Beseitigung  der  daraus 
entstandenen  Schäden  aufgewendeten 
Kosten  haben  nach  Krügers  Angaben  vom 
1.  August  1896  bis  1.  August  1898  trotz  des 
ungünstigen  Verhältnisses  der  Akkumula- 
toren zur  Oberleitungsstreckenlänge  im 
Durchschnitte  nur  2.093  Pf  für  das  Akku- 
mulatorenkilonictcr  betragen.  Als  Lebens- 
dauer der  Wagenakkumulatoren  wurden, 
obgleich  anfänglich  ungünstige  Betriehs- 
verhältnissc  vorhanden  waren,  im  Durch- 
schnitte 37  700  km  erreicht. 

Der  durchschnittliche  Stromverbrauch 
für  lt  ist  bei  »ehr  hoher  Annahme  70  Watt- 
stunden, und  die  Erzeugung  der  Energie 
ohne  Amortisation  kostet  &  Pf  für  die  Kilo 
Wattstunde,  was  verhältnissmässig  unbe- 
deutend ist  und  sich  mit  den  Erhaltungs- 
kosten mit  etwa  vorhandener  Oberleitung 
ausgleicht. 

In  der  Zeit  vom  1.  August  1896  bis 
1.  August  1898  wurden  nach  einem  vorge- 
legten Verzeichnisse  insgesammt4269442km 
mit  Akkumulatoren,  3899446  km  mit  Ober- 
leitung und  zusammen  8168  888  km  zurück- 
gelegt. Die  Ausgaben  haben  für  1  km  im 
Durchschnitte  betragen  beim  Akkumula- 
torenbetrieb an  Material  1,004  Pf,  an  Löhnen 
1,089  Pf.  also  zusammen  2,093  Pf.  bei  ge- 
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niischtem  Betrieb  an  Material  0,528  Pf,  an 
Löhnen  0,581  Pf,  also  zusammen  1,109  l'f. 

Hei  den  aufgewendeten  2  Pf  sind  nach 
Krügers  Darlegung  die  Akkumulatoren  stets 
auf  der  Höhe  und  wo  gut  wie  neu,  und  man 
werde  dureh  noch  vorzunehmende  Verbesse- 
rungen in  der  Erhaltung  wahrscheinlich  auf 
l'/v  Pf  herankommen;  er  sage  aber  daniii 
nicht,  dass  andere  Straßenbahnen,  die  nur 
10  oder  15  Wagen  besitzen,  zu  dem  gleic  hen 
Ergebnis»  gelangen  kennen. 

Auf  die  Bemerkung  von  Otten,  dass 
die  Zeit  von  2  Jahren  nicht  geniige,  um 
ein  Unheil  über  die  Leistungsfähigkeit 
der  Akkumulatoren  zu  gewinnen,  erwidert 
Krüger.  dass  die  Angelegenheit  für  Han- 
nover vollständig  erledigt  sei.  Bei  der 
grossen  Anzahl  von  Wagen  wisse  man 
genau,  wie  die  Akkumulatoren  zu  Grunde 
gingen  und  was  deren  Wiederherstellung 
koste;  da  die  Kinderkrankheiten  überwun- 
den seien,  könne  es  nur  besser  werden. 
Beim  Vergleich  zwischen  Oberleitung  und 
Akkumnlatoreubetrieb  könne  letzterer  in 
Hannover  höchstens  V-  Pf  mehr  als  der 
Obcrleitungsbctrieb  kosten.  ^ 

Janssen  fragt,  was  Krüger  unter  be 
sonderen  Verhältnissen  in  Hannover  ver- 
stehe: ob  damit  der  Unterschied  der  Lange 
der  mit  Oberleitung  oder  mit  Akkumulatoren 
befahrenen  Linien  zu  verstehen  sei,  oder 
die  Verhältnisse  in  den  Kraftanlagen  und 
ob  diese  besonderen  Verhältnisse  auch  auf 
andere,  als  die  von  ihm.bezeiehneten  Fälle 
anwendbar  seien. 

Krüger  entgegnet,  dass  ihn  zur  Ein- 
führung des  Akkumulatorenbetriebs  die 
Verhältnisse  gezwungen  hatten,  und  da  dies 
nunmehr  durchgeführt  sei  und  die  Frage 
auf  der  heutigen  Tagesordnung  stehe, 
müsse  er  diese  Sache  auch  vertheidigen: 
er  habe  gefunden,  dass  nagen  infolge  der 
entfernt  gelegenen  Fabrik  zu  theuer  arbeite, 
und  habe  deshalb  selbst  die  Erhaltung  der 
Akkumulatoren  übernommen,  wodurch,  da 
der  Betrieb  im  grossen  Massstabe  durch- 
geführt werden  musste,  auch  im  grossen 
Massstabe  gespart  werden  konnte,  was  in 
anderen  Städten  nicht  der  Fall  sei;  über- 
dies werde  die  elektrische  Energie  selbst 
erzeugt. 


„  I 


Claus»  führt  aus.  das»  wohl  alle 
Strassenbahnlettcr  von  vornherein  den- 
selben Standpunkt  eingenommen  hätten 
wie  er,  nämlich  dass  der  Akkumulatoren- 
betrieb  gegenüber  dem  Unterleitungs- 
betrieb, der  namentlich  in  Krümmungen 
uud  Weichen  viele  Betriebsstörungen  her- 
beiführte, nur  als  das  vielleicht  kleinere 
von  zwei  Uebeln  angesehen  werden  könne. 
Er  habe  sich  daher  auf  einer  Linie,  die 
durch  eine  asphaltirte  Hauptstrasse  der 
Stadt  führe,  zum  Akkumulatorenbetrieb 
entschlossen,  der  aber  nicht  unter  4  Pf 
für  das  Kilometer  —  also  gerade  die 
doppelten  Kosten  als  in  Hannover  —  her- 
zustellen sei. 

Gero n  macht  darauf  aufmerksam,  dass 
die  Folgerung  des  Vorredners  nur  für  be- 
sondere Verhältnisse  zutreffe,  da  Dresden 
eine  verhiiltnissmässig  flache  Stadt  sei; 
würden  daselbst  die  Steigungeu  erheblich 
sein,  so  wäre  der  Akkumulator  das  grössere 
Uebel.  Er  findet  es  sehr  wichtig,  dass  die 
Zugkosten  infolge  des  zu  befördernden 
Mehrgewichts  von  2'/»  t  beim  Akkumu- 
latorenwagen höher  sind;  nach  Messungen 
erfordert  eine  Tonne  zu  befördern 
70  Wattstunden;  in  Hannover  würden  bei 
Wagen,  in  die  Akkumulatoren  eingebaut 
sind,  durchschnittlich  175  Wattstunden  für 
ein  Wagenkilometer  verbraucht,  oder  das 
Wagenkilometer  würde  0,87  Pf  mehr  kosten. 

Clauss  bemerkt,  dass  seine  Motor- 
wagen 640  Wattstunden  verbrauchten,  wäh- 
rend auf  derselben  Strecke  Wagen  ohne 
Akkumulatoren  nur  480  Wattstunden  er- 
forderten, also  einUnterschied  von  160 Watt- 
stunden sich  ergebe. 

Nachdem  noch  mehrere  Bcdner  ge- 
sprochen haben,  wird  beschlossen,  in  einer 
noch  näher  zu  redigirenden  Resolution  aus- 
zusprechen: Die  Versammlung  nimmt  von 
den  über  den  Akkumulatorenbetrieb  bis  nun 
erhaltenen  Mittheilungeu  Kenntnis»,  aus 
denen  hervorgeht,  dass  die  erzielten  Er 
gebnisse  von  Wichtigkeit,  jedoch  noch 
nicht  so  weit  vorgeschritten  sind,  dass 
schon  jetzt  ein  Beschluss  gefasst  werden 
könnte. 
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Die  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen. 


Im  Journal  nfflciel  de  la  Republiquc 
franeaise  werden  bekanntlich  regelmässig 
die  Betriebsergebnisse  der  französischen 
Neben-  und  Kleinbahnen  (chemius  de  fer 
d'inleret  local  et  tramways)  veröffentlicht.1) 

Die  letzte  dieser  Veröffentlichungen 
(Journal  ofHciel  1898,  No.  186,  S.  4210) 
enthält  die  Tabellen  für  die  Jahre  1896  und 
1897;  die  Angaben  für  die  von  der  französi- 
sehen  Statistik  angenommenen  (Vruppcn  sind 
in  <ler  Zusammenstellung  (S.  128)  wieder- 
gegeben. 

Diese  Tabellen  den  Journal  o  fticiel  haben 
dem  bekannten  Nationalökonomen  und 
Lehrer  der  Finanzwissenschaft,  l'aul  Leroy- 
Beaulien  den  Anlassgegeben,  unter  dem  Titel 
Les  rheinins  de  ferd'intc'ret  local  et  les  tram- 
ways en  Franee  in  dem  von  ihm  heraus- 
gegebenen Eeonomiste  francais,  No.  31 
und  32  vom  30.  Juli  und  6.  August  1898, 
eine  Studie  zu  veröffentlichen,  die  inter- 
essante Streiflichter  auf  die  Entwicklung 
des  Nebenbahn-  und  Kleinbahiiwesens  in 
Frankreich  wirft  und  deshalb  eines  etwas 
näheren  Eingehens  werth  erscheint. 

Leroy-Beaulieu  bespricht  tlie  —  in  der 
umstehend  gegebenen  Zusammenstellung 
enthaltenen  —  (»esamnitergebiiisse  und 
greift  im  übrigen  aus  der  umfangreichen 
Veröffentlichung  eine  Reihe  von  Einzel- 
heiten heraus,  die  ihm  mu  h  seiner  Kennt 
niss  des  Landes  als  wichtig  für  die  Bc 
urtheilung  der  Richtung  der  Verkehrsent- 
wicklung erseheinen. 

Er  weist  zunächst  auf  die  bekanntcThat- 
sachehin.dasseiwain  den  Jahren  I830bisl865 
in  allen  Uindern  Kuropas  die  Hauptbahnen, 
die  die  wichtigsten  Städte  mit  den  grosscu 
Hafenplätzen  und  über  die  Landesgrenzen 
hinweg  mit  einander  verbinden,  ausgebaut 
worden  sind.  Von  1865  ab.  namentlich  aber 
seit  188»)  ist  man  dann  an  die  Anlage  von 
Nebenbahnen  gegangen,  und  gleichzeitig 
traten  —  anfangs  noch  sehr  vorsichtig  - 
städtische  Slrassenbahnen  ans  Licht.  Trotz 
der  werthvollen  Dienste,  die  sie  dem  städti- 
schen Verkehr  leisteten,  konnten  indes» 
diese  Straßenbahnen  lange  Zeit  hindurch 
nur  mühsam  sich  über  Wasser  halten,  und 
die  meisten  ruinirten  ihre  Aktionäre.  In 
diesem  Zustande  ist  nach  Leroy-Beaulieu 
seit  etwa  drei  oder  vier  Jahren  eine  be- 
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merkenswerthe  Aenderung  eingetreten:  eine 
Bewegung  habe  zu  gunsten  der  Kleinver- 
kehrsmittel eingesetzt,  die  grossen  Erfolg 
verspreche  und  vor  allein  den  unteren 
Klassen  der  Bevölkerung  und  den  klcinereu 
Orten  zu  gute  kommen  werde;  das  Zwei- 
rad sei  eingeführt,  die  elektrischen  Strassen- 
hahnen  breiteten  sich  in  Städten  selbst 
dritten  Ranges  aus  und  durchzögen  in  der 
Nähe  der  grossen  Mcnschenauhäufungen 
auch  das  Hache  Land,  der  Sieg  der  Selbst 
fahrer  stehe  vor  der  Thür,  und  in  zehn  bis 
fünfzehn  Jahren  werden  —  so  ineint  der 
Verfasser  —  auf  allen  Strassen  Frankreichs 
wieder  die  schon  todt  geglaubten  Posten 
in  dieser  neuen  Form  der  Technik  ver- 
kehren; die  Gasthöfe  der  Flecken  und 
kleineu  Städte  werden  sich  wieder  beleben. 
Leroy-Beaulieu  erwartet,  das»  schon  in 
naher  Zeit  unter  Ausnutzung  der  zahl- 
reichen Wasserfälle  Frankreichs  alle  30 
oder  40  km  Stationen  zur  Füllung  der  elek- 
trischen Akkumulatoren  angelegt  werden, 
um  damit  einen  beschleunigten  Landver- 
kehr einzurichten;  erhebt  hervor,  dass  als 
soziale  Folge  dieser  Entwicklung  die 
Grundstücks-  und  Häuserpreise  in  den 
grossen  Städten  herabgehen  und  die  Zentren 
sich  allmählich  entvölkern  werden. 

Diese  Ansieht  über  den  (rang  der  Ent- 
wicklung, den  das  Verkehrswesen  Frank- 
reichs —  und  ebenso  der  übrigen  Länder 
Mitteleuropas  —  voraussichtlich  in  der 
Folgezeit  nehmen  werde,  findet  Leroy-Beau- 
lieu in  den  Angaben  des  Journal  ofticiel 
über  die  Neben-  und  Kleinbahnen  bestätigt; 
er  bedauert  nur,  dass  nicht  auch  schon  die 
Selbstfahrer  in  fliesen  Veröffentlichungen 
berücksichtigt  werden,  obwohl  doch  der 
Staat  einige  dieser  Unternehmungen  bereits 
finanziell  unterstütze.  Mit  Recht  hellt  er 
entschieden  hervor,  dass  im  Jahre  1897 
das  Netz  der  Kleinbahnen  sich  sowohl  im 
Verhältniss  zu  dem  Umfang  des  Vorjahres 
als  auch  in  der  absoluten  Zahl  erheblich 
mehr  erweitert  hat  als  das  Netz  der  Neben- 
bahnen: dieses  ist  von  4060  km,  die  am 
31.  Dezember  1896  bestanden  hatten,  auf 
4202  km,  also  um  142  km  oder  3.5"/,,  bis 
zum  31.  Dezember  1897  gestiegen;  die 
Kleinbahnen  dagegen  haben  sich  um  488  km 
oder  um  20  7  ,.  nämlich  von  2414  auf  2902  km 
vermehrt. 

Noch  stärker  zeigt  sich  die  Entwick- 
lns 
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Jahr 


Be 
leb 

Lange 

im 
.lahr«1»- 
durch- 
mil'ei  achnl» 

km  km 


am 
31.  De 


Her- 
stellungs- 
kosten 
am  31.  De- 
zember 

Kl  es. 


Ii  c.  t  r  i  n  b  s  e  r  g  e  b  n  i  s  g  e 
6  b  $  a  in  ui  i  -  für  1  km 

Ein"  Angaben  Ueber-  Kin"  Aus-  l  eber 
nahmen         s  schnss    nähme  gäbe  schuss 


Kr». 


Ire.-. 


Krc*. 


Ircs.      Krcs.  Kr<*. 


Verhalt 
nisi«  der 

Aus 
sahen 
zu  den 

Ein 


Ein- 
nahme 
flir  «in 

kllo- 


lrc*. 


Nebenhahnen  mit  Staatsgaranti  e  auf  Gruml  <lcs  Gesetzes  vom  11.  Jnni  18*0: 

9  732077      8  739  833      992241     3  505    3  201  304 


189« 
10*7 


2835  2730 
•-'1)72  2**6 


21(9012  253 
215  581  474 


10  004  663     9  356221    1  248  642     3  675    3  242  433 


Nebenbahnen  ohne  Staatsgarautie: 


1R96  1225  1  242  167  112  459 
1897     1  230    1  235   164  536  428 


in  100  072  6824  563  3  276109  8133!  5  495  2  085 
10  34  1  045      7  014  637    :t  321.408     8  3731  5  68(1    2  093 


90 
88 


68 


10 
10 


22 
23 


1*96 
1897 


4  0»;  • 

4  202 


3  972 

4  121 


376  124  712 
380117  902 


Alle  Nebenbahnen : 

19  832  749    15  564  396    4  268  353 

20  946908    16  370  858    4  575050 


4  993 
50?3 


3  919 
3  978 


1074 
1  110 


76 

78 


14 
14 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1896 
1897 

1230 
1  464 

1  147 
1319 

6605x  920 
76  304  345 

3  408  662     3  105  498      363  164 
41969K9      3  636  562     560  427 

3  024    2  707  317 
3182    2  757  425 

90 

87 

1  : 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarantie: 

1890 
1897 

309 
441 

282 
371 

32160349 
41758  904 

4068  291      2  636  906    1  481385    14  427    9  351 
6145  474     3  386646    1  808  828    13  »09    8  994 

5  076 

4  875 

39 

38 

Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutbeförderung: 

1896 
1897 

170 

221 

162 
212 

31  172955 
37  830  891 

4  056817      3  260008     795  809 

5  360  805     3  934  303    1  426  502 

25036  20  123   4  913 
252H7  18  558    6  729 

• 

73 

: 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 

a)  im  Departement  Seine: 

1896 
1897 

250 
268 

353 
368 

81815007 
HS  709  163 

27  275  759    24227  616   3  048  143 
28905  398    25  365  «16   3  539583 

77  269  68  633 

78  547  68929 

H636 
9  618 

89 
88 

211 
215 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 

1896 
1897 

449 

50* 

560 
594 

85  327  983 
95  877  642 

19  328  824    13  961  268   5  377  656 
21  071  883    14  882  773    6  180  110 

34616  24913 
35375  25055 

9  603 
10  420 

72 

71  1 

94 
97 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 

1896 
1897 

2  414 

2902 

2504 
286-1 

296  535  220 
340  480  445 

68197  353    47181290  11016067 
04  680549    51  156«»99  13524  460 

23242  18842 
22  584  17862 

1 

4  400 
4  722 

81 
79 

64 

62 

•1  iiier  sind  die  von  mehreren  Malmen  eemelnaam  betriebenen  Bahnen  mehrfach  gerAult. 
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lungsrichtung.  wenn  man  nicht  nur.  wie 
L<  roy-Beaulicu  es  thut.  die  Jahn-  1896  und 
1897  mit  einander  vergleicht.  sondern  das 
letzte  Jahrfünft  ins  Aug«*  fasst.  Nach  den 
Veröffentlichungen  des  Journal  ofticiel.  die 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  regel 
mässig  w iedergegehen  sind,1)  Uisst  sich  fol- 
gende Tabelle  zusammenstellen-): 


Jahr 

Nebenbahnen 

„  ZaoaJime 
°e-    6*1?«  daa  Vor- 
ummt- 

iuii  »er- 
Kn.lt    in*ee-  btlt- 
rtea     aammt  nl**- 
.Uhre«  in.iK-.ln 

km       km  % 

Kleinbahnen 

Ge'     *-e«*Q  da«  Vor- 
sunmt-  i^i,,. 

lange 

am  »cr- 
Ende  ;  fnage-  Mil- 
des    Kämmt  ni*.- 
Jahre»  rnfttaig 

km  km 

181*2 

8299 

1562 

1893 

MOO 

301 

9,i 

1734 

152 

1894 

3T62 

162 

1968 

234 

1.V 

im 

3906 

146 

3,» 

2329 

3tU 

IS,. 

1896 

40Ö0 

152 

3.9 

2414 

85 

3,ü 

1897 

4202 

142 

3,4 

21«  »2 

488 

20,.- 

1892:1897 

903 

»,» 

1320 

S3.. 

Ks  7 

eigt 

«ich  In 

er  dt 

utlieh 

das 

s  vom 

Jahre  1894  ab  «Ii*-  Kleinbahnen  sich  in  den 
Vordergrund  der  Entwicklung  drängen:  der 
Rückschlag  des  Jahres  1896  wird  im  folgen- 
den Jahre  sofort  ausgeglichen,  und  das  Er- 
gebnis* des  Jahrfünfts  von  Ende  1892  bis 
Ende  1897  ist  fast  eine  Verdopplung  der 
Kleinbtduiausdehnung.  während  das  Neben 
bahnnetz  sich  nur  um  wenig  mehr  als  ein 

Viertel  seines  1*111  faitges  erweitert  hat. 

Besonders  eingehend  beschäftigt  sjHi 
Leroy-Beaulicu  mit  den  finanziellen  ( "rund- 
lagen  und  Erfolgen  der  beiden  Arten  von 
Hahnen  und  kommt  auch  hier  zu  dem  Er 
gebniss,  dass  der  Hau  von  Kleinbahnen  aus- 
sichtsreicher als  die  Anlage  von  Neben- 
bahnen sei. 

Aisdurchschnittliche  Anlngckosien  eines 
Kilometers  Nebenbahn  berechnet  er  für 
das  gesammte  Nebenbahnnetz  Frankreichs 
90  500  Frcs.  Da  darunter  aber  einige  ganz 
ausnahmsweise  theuere  Bahnen  sich  befin- 
den —  die  Drahtseilbahn  von  der  t'roix- 
Paquet  zur  ('roix-Rousse  in  Lyon  kostet 
fast  5  Millionen  Franken  das  Kilometer  — . 
so  berücksichtigt  er  noch  besonders  die 

'  Ver*l  Zeitschrift  dir  Kleinbahner.,  1KH.  S.  532  1896 
S.  «62,  1886.  8.  437,  and  1897,  B.  612. 

1  E«  i>l  n  bemerken,  da.««  flu  die  -lakre  1892  bU  1896  die 
end-lltleen.  Mr  1897  die  vorläufigen  Ad^-.iImmi  einsäet  *t  sind. 
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beiden,  unter  regelmüssigereu  Bedingungen 
angelegten  Netze  di  r  Compagnie  desf'ln-- 
mins  de  fer  Econoini<|ues  und  der  <  Our 
pagnie  des  rhemins  de  fer  departementaux, 
von  denen  das  eine  69000  Eres,  und  das 
andere  66000  Frcs.  Anlagekosten  für  ein 
Kilometer  erfordert  haben,  und  kommt  so 
zu  dem  Schluss,  dass  ein  Kilometer  Neben- 
bahn, wenn  nicht  besondere  Schwierigkeiten 
zu  überwinden  sind,  mit  60— 7000U  Eres, 
herzustellen  ist. 

Die  Anlage  von  Strassenbahnen  hat 
sich  bei  weitem  theuerer  gestellt,  nämlich 
auf  ungefähr  117  000  Frcs.  für  ein  Kilo- 
meter. Diese  hohe  Ziffer  rührt  von  den  in 
den  Städten  angelegten  Hahnen  her.  In 
ländlichen  Bezirken  lässt  sich  dagegen, 
wie  Leroy-Beaulicu  an  einigen  Beispielen 
ausgereehnet  hat.  ein  Kilometer  Kleinbahn 
schon  mit  30  45000  Frcs.  herstellen,  also 
mit  etwa  30000  Eres,  weniger,  als  ein  Kilo- 
nieter Nebenbahn  erfordert. 

Auch  das  wirthschaftliehe  Ergebnis* 
des  Nebenbahnbetriebes  stellt  sich  noch 
ungünstiger  als  da>  des  Kleinbahnbetriehes. 
Leroy-Beaulieii  berechnet,  dass  bei  den 
Nebenbahnen  der  Reinertrag  nur  etwa 
1.2"  „  des  Anlagekapitals  im  Jahre  1897  aus- 
gemacht hat,  während  für  Verzinsung  und 
Tilgung  31/..  bis  33/4%  erforderlich  seien: 
gegenüber  dem  Vorjahre  zeige  sich  aller- 
dings eine  geringere  Besserung,  da  der 
Reinertrag  für  ein  Kilometer  im  Jahre  1896 
auf  1074  Frcs.  und  im  Jahre  1897  auf  1110 
Francs  sich  belaufen  habe.  Am  ungünstig- 
sten stehen  —  auf  diese  nicht  überraschende 
Thatsache')  macht  der  bekannte  Gegner 
jeder  Staatsunterstiitzung  noch  besonders 
aufmerksam  —  die  vom  Staate  unterstützten 
Linien,  im  ganzen  21*72  km  umfassend;  ihr 
Reinertrag  hat  im  Jahre  1897  nur  433  Frcs. 
auf  «in  Kilometer  betragen  oder  im  ganzen 
1248  642  En  s.,  während  nach  Leroy Beau- 
lieu  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekapitals  rund  8000000  Frcs.  erfor- 
derlich gewesen  seien,  so  dass  die  garan- 
tin-ndi  n  Departements  und  der  Staat  etwa 
7  0000C0  Frcs.  Zusehuss  hätten  leisten 
müssen.  Miese  Nebenbahnen  belasten  also 
in  der  That  nicht  unerheblich  den  Staats 
haushält,  und  Leroy-Beaulicu  giebt  auch 
hier  seiner  Anschauung  Ausdruck,  dass  es 
nicht  mehr  Aufgabe  des  Staates  sein  könne, 
die  Anlage  von  Nebenhahnen  durch  Garau- 

'  Vergl-  Zeltaclulft  du  Kleinbahnen,  18B4.  S.  5*5  ond 
1897.  S.  150.  nie  Beetrebaniren.  die  Stuteunterafiitzmig 
anders  tu  regeln  und  das  nnwlrtbacbaftllcbe  Gebaren  der 
unterstützten  Kisenbabnanternebraungen  «i  verhindern, 
haben  zu  einem  neuen  Oeitet/.e  bisher  nicht  gefiihn 
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tieübernahme  zu  unterstützen,  dass  die?* 
vielmehr  Sache  der  Departements  und  der 
Stadtverwaltungen  sei. 

Ganz  anders  stellt  sich  da»  finanzielle 
Ergebnis*  der  Kleinbahnbetriebe  dar:  der 
Reinertrag  aller  Unternehmungen  verzinst 
«las  Anlagekapital  mit  fast  4%.  Wenn  man 
von  diesem  Reinerträge  dann  aueh  noch 
eine  gewisse  Summe  t'iir  Tilgung  und  Er- 
neuerungabzieht, so  zeigt  sich  nach  Leroy- 
Beaulieu  doch  immer  noch,  dass  die  Klein- 
bahnen im  ganzen  einen  annehmbaren  Ge- 
winn abwerfen. 

Aueh  bezüglich  dieser  finanziellen  Er- 
gebnisse empfiehlt  es  sich,  das  letzte  Jahr- 
fünft zur  Bcurtheüung  »1er  Kntwieklungs- 
richtung  heranzuziehen.  Ein  Wiek  auf  die 
folgende,  aus  den  früheren  Veröffentlichun- 
gen des  Journal  ofüeiel  zusammengestellte 
und  berechnete  Tabelle  zeigt,  dass  das  .Jahr 
1897  nur  ein  Glied  in  der  regelmassigen  Ent 


Wicklung  gewesen  ist,  die  allmählich  zu 
einem  l'ehergewicht  der  Kleinbahnen  über 
die  Nebenbahnen  zu  führen  seheint.  Zwar 
hat  sich  auch  das  Krgebniss  dosNebenbabn- 
betriebes  in  den  letzten  Jahren  stetig  ge- 
bessert,  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
ist  von  0,7%  im  Jahre  1892  auf  1.2"/,  im 
Jahre  1897  gestiegen.  Diese  Verbesserung 
der  wirtschaftlichen  l-age  der  Nebenbahnen 
wird  aber  von  der  finanziellen  Entwick- 
lung der  Kleinbahnen  übertroflfen:  ihr  Be- 
trieb hat  in  dem  gleichen  Zeitraum  die 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  um  1,5"/» 
gesteigert  Erwähnt  mag  noch  werden,  das* 
auch  das  Verhältnis«  der  Ausgaben  zu  den 
Einnahmen  sieh  bei  den  Kleinbahnen  in 
stärkerem  .Masse  verbessert  als  bei  den 
Nebenbahnen;  die  J'rozentzahl  ist  bei  den 
Kleinbahnen  von  89  im  Jahre  1892  auf  79 
im  Jahre  1897,  bei  den  Nebenbahnen  da 
gegen  von  84  nur  auf  78  gefallen. 




N 

eben  bah  neu 

Kleinbahnen 

Reinertrag 

Reinertrag 

Jahr 

Anlage- 

im Vor- 

Anlage- 

Im V,r 

kapital 

auf  1  km 

haitnüu 
l.iffekapltal 

kapital 

Mf  1  km 

btltai» 
mm  An- 

Ire«. 

KtC8. 

Frca. 

IQ 

Krc». 

Krc*. 

Fr» 

% 

1*92 

884  079906 

9  504  646 

772 

0,7 

208710209 

6287  339 

3204 

2,4 

IHOt 

317121440 

JJ  421  409 

718 

0.» 

198  846  51K 

5217  636 

3196 

2,7 

1894 

366151  744 

3272720 

893 

o,» 

236  310  716 

8134  807 

4458 

3,4 

H0& 

3t»  em  58« 

3800094 

985 

u 

268  713  531 

8715288 

4010 

1896 

876  124  711! 

4  268  363 

1074 

1,1 

296585220 

11016067 

4400 

*  3,7 

1897 

380  117  !>02 

4  575060 

1110 

M 

340480  445 

13  524  450 

4722 

3,»7 

Lcroy-Beaulicu  bespricht  dann  noch 
naher  die  einzelnen  Gruppen  von  Klein- 
bahnen, die  in  der  französischen  Statistik 
gebildet  sind.  Die  vom  Staate  garantirten 
Kleinbahnen  für  l'ers« men-  und  Güterbeför- 
derung— die  erste  Abtheilung  in  der  Tabelle 
de*  Journal  ofticicl  —  bilden  fast  die  Hälfte 
(1104  km)  des  gesaiuinten  Kleinhahnnelzes 
(2902  km).  Sie  laufen,  wie  der  Verfasser 
mittheilt,  nieist  auf  «lein  platten  Lande  und 
haben  daher  nur  etwas  mehr  als  52000  Frcs. 
für  ein  Kilometer  an  Anlagekosten  erfor- 
dert. Der  Reinertrag,  125  Frcs.  für  ein 
Kilometer,  stellt  jedoch  nur  ,4%  des  An 
lagekapitals  dar;  der  Staat  hat  mehrere 
Millionen  beisteuern  müssen.  Uep.y  Heau 
lieu  meint,  dass  voraussichtlich  die  Selbst 
fahrer  an  die  Stelle  dieser  kleinen,  dem 
Staate  so  theueren  Bahnen  treten  könnten: 


jedenfalls  seien  aber  die  örtlichen  Körper- 
schaften, die  Gemeinden  und  Departements, 
finanziell  so  leistungsfähig,  dass  sie  sich 
der  erforderlichen  Zuschüsse  an  Stelle  de? 
hierzu  nicht  berufenen  Staates  unterziehen 
tniissten. 

Die  zweite  Gruppe  der  Tabelle,  die 
nicht  garantirten  Kleinbahnen  für  Personen 
und  Güterbeförderung,  besorgt  nach  Leroy 
Beaulieu  hauptsächlich  den  Verkehr  in  der 
Umgebung  der  Städte  zweiten  Ranges  und 
rheilweise  auch  in  diesen  Städten  selbst. 
Auch  diese  441  km  haben  zwar  noch  über 
wiegend  den  Charakter  ländlicher  Bahnen: 
das  Kilometer  hat  aber  bei  dieser  Gruppe 
bereits  durchschnittlich  92-93000  Frcs.  g<- 
kostet.   Trotzdem  hat  der  Reinertrag  das 
Anlagekapital  mit  4,/.i°/o  verzinst. 

Auch  die  dritte  Gruppe,  die  Klcinbah 
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nen  für  Personen-  und  Gepäckbeförderung,  der  Unterschied  in  den  Anlagekosten  ist 
hat  «-in  günstiges  Ergt'bniss  geliefert.  Diese  aber  zu  gross,  nls  dass  er  dndurch  ausge- 
221  km  liegen  überwiegend  in  den  Vor-  gliehen  werden  könnte, 
orten  der  grossen  Städte;  sie  kosten  175000  Leroy  Bcaulieu  geht  in  seiner  Werth- 
Francs  für  ein  Kilometer.  Die  Reineiu-  Schätzung  der  Kleinbahnen  und  Selbstfahrer 
nähme  stellt  eine.  Verzinsung  des  Anlage-  so  weit,  dass  er  annimmt,  diese  Verkchre- 
knpitals  mit  4  %  dar.  mittel  würden  für  den  Beginn  des  nächsten 
Kndlich  die  grossen  Strassenbahnen,  die  Jahrhunderts  dieselbe  Bedeutung  haben, 
sich  nur  der  Personenbeförderung  widmen,  die  die  Eisenbahnen  filr  die  Mitte  unseres 
Hier  unterscheidet  die  Tabelle  des  Journal  Jahrhunderts  gehabt  haben.  Drei  Bcdin- 
ofticiel  und  ihr  folgend  Leroy-Beaulieu  die  gütigen  müssen  nach  ihm  von  den  Klein- 
Strassenbahnen  des  Seine-Departements,  zu  bahnen  —  er  hat  dabei  aber  offenbar  nur 
denen  namentlich  die  Pariser  Bahnen  ge-  die  in  den  Grossetädtcn  und  ihren  Vor- 
hören, und  die  übrigen  Strassenbahnen:  die  orten  verkehrenden  Strassenbahnen  im 
von  mehreren  Bahnen  gemeinsam  betrie-  Sinn  —  erfüllt  werden:  sehr  niedrige  Fahr- 
benen  Strecken,  etwa  120  km,  lässt  aber  die  preise  ,  häutige  Wagcnfolge  und  grosse 
Besprechung  ausser  Berücksichtigung.  Für  Geschwindigkeit.  Dann  würden  die  Ar- 
die  Strassenbahnen  des  Seine-Departements,  beiter  und  Beamten  ihre  Wohnung  15, 
268  km.  berechnet  Leroy-Beaulieu  die  An-  20  und  30  km  entfernt  von  ihrer  Arbeits- 
lagekosten für  ein  Kilometer  auf  fast  330  003  statte  sich  suchen,  auch  der  ärmste  Mann 
Francs:  der  Reinertrag  hat  daher  das  An-  würde  dann  seinen  Garten  haben  können, 
lagekapital  auch  nur  mit  3s/4%  verzinst,  städtische  Beschäftigung  und  ländliches 
Die  übrigen  508  km  kosten  dagegen  nur  Leben  würde  sich  vereinigen  lassen,  das 
190000  Frcs.  das  Kilometer,  und  der  Rein-  Innere  der  grossen  Städte  würde  sieh  ent- 
ertrag  hat  sieh  auf  67a0/»  des  Anlagekapi-  Völkern.  Alle, jene  drei  Bedingungen  Hessen 
tals  gestellt.  Dieser  grosse  Unterschied  in  sich  heutzutage  im  Kleinbahnbetriebe  ver- 
der  Verzinsung  beruht,  wie  Leroy-Beaulieu  wirklichen.  In  Marseille,  lc  IIAvre.  Lyon 
noch  ausdrücklich  bemerkt,  lediglich  auf  und  anderen  Grossstädten  habe  man  be- 
dem  Unterschied  in  den  Anlagekosten,  reits  das  Problem  der  Stadt-  und  Vorstadt- 
Wie  schon  ein  Vergleich  der  Roheinnahmen  Strassenbahnen  glücklich  gelöst;  nur  Paris 
für  ein  Kilometer  Bahn  zeigt,  ist  natürlich  stehe  noch  weit  zurück, 
der  Verkehr  auf  den  Struss«*nbahnen  des  Mit  einem  scharfen  Ausfall  gegen  die 
Seine-Departements  ganz  ungleich  dichter  Pariser  Stadtverwaltung  schliesst  Leroy- 
als  der  auf  den  anderen  Strassenbahnen:  Beaulieu  seine  Besprechung.  K.  W. 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  «las  Betriehqjahr  lb9fi/7.') 

Wich  amtlichen  Angaben  bearbeitet  Ton 
Oberingenieur  F.  Zezula. 


Wie  alljährlich,  so  hat  auch  diesmal  die 
Statistik  eine  namhafte  Bereicherung  er- 
fahren. Im  Berichtsjahre  werden  zum 
ersten  Male  angeführt  die  Linien:  " 

Lauften  a.  X.— Güglingen. 

Schussenried— Buchau. 

Nesttun — Osbahnen. 

Lillesand  — Flaksvandbahncu. 

Sulitjclmabnhnen. 

Bingsfttss— Bjerkelangenbahnen. 

<  hristiansand-  Byglandsfjord. 

Visp— Zei-matt. 

1  \>rCl-  Zeitschrift  fiir  Kleinbahnen.  1898,  S.  122. 


Auch  die  Ergebnisse  dieser  Bahnen 
sprechen  zu  gunsteu  der  Schmalspur,  wie 
überhaupt  die  stelig  fortschreitend««  Ver- 
kehrsentwicklung auf  den  schmalspurigen, 
in  der  Statistik  vertretenen  Bahnen  in  er- 
freulichster Weise  auch  im  vorliegenden 
Jahrgänge  zum  Ausdruck  gelangt.  Der 
kilometrische  Personenverkehr  ist  auf  den 
deutschen  und  schweizerischen  Schmal- 
spurbahnen von  69432  auf  74  230  Reisende, 
auf  den  norwegischen  Schmalspurbahnen 
von  82  593  auf  83  251  Personen  gestiegen. 
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wahrend  der  spezifische  Verkehr  der  Birsig- 
thalbalm  und  der  Linie  Christiania— Drnm- 
men  den  der  deutschen  Vollbahneii  um 
ein  bedeutendes  übertrifft.  Auch  der  (Güter- 
verkehr ist  derart  gestiegen,  das*  die  pro 
zentualeu  Einnahmen  daraus  bei  den  deut- 
sehen  und  schweizerischen  Schmalspur- 
bahnen  bereits  überwiegeu. 

Die  erliühte  Leistung  der  schmalspuri- 
gen Eisenbahnen  macht  sich  sowohl  in  der 
Länge  der  Züge,  wie  in  der  für  1  Zugkm 
erzielten  Einnahme  bemerkbar.  So  erreicht 
die  durchschnittliche  Zusammenstellung  der 
Züge  bei  den  in  di  r  Statistik  ausgewiesenen 
Linien  17  Achsen  (bei  den  norwegischen 
Schmalspurbahnen  allein  24  Achsen),  wobei 


die  Ausnutzung  der  Sitzplätze  (27.25 °/n)  und 
die  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  (44.28",, ,i 
die  der  deutschen  Vollbahnen  in  ich  über 
trifft.  Auch  die  Einnahme  für  1  Zugkm  ist 
wiederum  günstiger  geworden  (1,69  M>. 
während  die  Tarifsätze,  wie  aus  den  Ein- 
nahmen für  das  Personen  und  Tonnen- 
kilometer hervorgeht,  so  ziemlich  unver- 
ändert geblieben  sind. 

Diese  Verkehrssteigerung  auf  den 
schmalspurigen  Eisenbahnen  ermöglicht  es. 
die  zumeist  noch  im  ersten  Stadium  ihrer 
Entwicklung  befindlichen  Linien  schon 
jetzt  mit  den.  mehrere  Jahrzehnte  alten 
Vereinshahneii  bezüglich  der  fo-ldcrgcb- 
nisse  in  eine  Parallele  zu  stellen. 


fur  1  ton 

fur  1  NoU 

für  1  Wac«n- 

Eß  betrugen  im  Berichtsjahre 

ßetrieb«lsng« 

Wllomeler 

ichBl£ilonnrt*r 

M 

■ 

Pf 

a: 

die  Einnahmen: 

6  560 

10.«' 

•J90-J4 

3,77 

!*,;:. 

U 

die  Ausgaben: 

! 

bei  den  schmalspurigen  Eisenbahnen  

4  ir.5 

1* 

15  HU 

'JA! 

5,-5 

r, 

der  Betricbsiiberschus«: 

1  395 

II,«» 

i 

1," 

4.w 

i 

Das  Anlagekapital  hat  >ich  verzinst: 

bei  den  schmalspurigen  Eisenbahnen  mit  Ü.o*°/.. 

bei  den  Vereinsbnhnen  mit  5,m'\.. 


Höchst  interessant  ist  weiter  ein  Ver- 
gleich der  Ausgaben  nach  den  einzelnen 
Dienstzweigen  sowohl  im  Ge.sainmtdurch- 
sehnitt.  als  nach  den  einzelnen  Spurweiten 
und  Betriebssystemen.  Bei  den  deutschen 
und  schweizerischen  Kcihungsbaliticn  be- 
ansprucht der  Zugförderungs-  und  Werk 
stättendienst  einen  grosseren  Theilbetrag 
der  Betriebsausgaben,  während  dcrAnthcil 
der  Bahnerhaltung  ziemlich  gleich  bleibt: 
eine  namhafte  Verschiebung  dieser  Sätze 
ist  diesmal  bei  den  einzelnen  Spurweiten 
nicht  zu  beobachten.  Bei  den  norwegischen 
Schmalspurbahnen  überwiegen  die  Kosten 
für  Bahnerhaltung.  während  bei  den  Bahnen 
gemischten  Systems  die  Kosten  für  Bahn- 


erhaltung im  Mittel  geringer,  die  Kosten 
für  Zugförderung  wesentlich  höher  sind. 

So  bildet  auch  die  vorliegende  Statistik 
einen  erneuten  Beweis  für  den  Werth  der 
schmalspurigen  Eisenbahnen. 

Xur  Erläuterung  der  in  der  Statistik 
angeführten  Angaben  sei  noch  bemerkt: 

Das  Berichtsjahr  uiufasst  bei  den  Kni* 
Altenaer    Schmalspurbahnen,    der  Kreis 
eisenbahn  Flensburg— Kappeln,  der  Lahrcr 
Strasseiibalin.    der  nieeklenburg-pomnier- 
scheu    Schmalspurbahn,  der  Strassburgcr 
Strassenbahn  (ö  sellschaft  und  den  schmal 
spurigen  Linien  der  königl.  wiirttembergi 
sehen   Staatscisenbalmen    die    Zeit  vom 
1.  April  1896  bis  zum  81.  März  1897.  bei  den 
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norwegischen  Stantseiscnbahnen  tlic  Zeit 
vom  1.  Juli  1896  t>is  30.  Juni  1897,  bei  der 
Eisenbahn  Doberan — Heiligendamm  die  Zeit 
vom  l.Mai  bis  30.  September  1896;  bei  den 
übrigen  Bahnen  fallt  das  Betriebsjahr  mit 
dem  Kalenderjahr  zusammen. 

1  Franc  ist  mit  0.80  M,  1  norwegische 
Krone  mit  1.10  M  in  Rechnung  gezogen. 

Bei  den  norwegischen  Schmalspurbah- 
nen wurden  die  Ergebnisse  der  dortigen 
.Vollbahnen  mit  angeführt,  um  sie  in  das 
richtige  Licht  zu  bringen. 

Dem  von  der  Kritik  geäusserten 
Wunsche,  in  die  statistischen  Berichte 
nähere  Angaben  über   bauliche  Anlagen 


und  die  Lokomotiven  einzubeziehen,  wird 
auch  in  den  folgenden  Jahrgängen  mög- 
lichst Rechnung  getragen  werden.  Die 
Verwaltungen  werden  gebeten,  nach  Thun- 
lichkeit  diese  Angaben  in  ihren  nächst- 
jährigen Zusammenstellungen  mitberück- 
sichtigen zu  wollen. 

Zum  Schluss  bitte  ich  alle  Verwaltun- 
gen der  schmalspurigen  Kismbahnen,  mir 
gütigst  ihre  Rechenschaftsberichte  für  das 
Jahr  1897  unter  meiner  Adresse  nach  Ber- 
lin W,  Wilhelmstrasse  46.  übersenden  zu 
wollen,  damit  ich  die  Angaben  daraus  für 
die  von  mir  herausgegebene  Statistik  ver- 
werte. 


A.   Die  bestehenden  Strassen  werden  benutzt  von 

den  schmalspurigen  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen auf  eine  Länge  von   11880  m  =   8,«%  der  Baulänge, 

der  Eisenbahn  Doberan— Heiligendamm  auf  eine  Länge  von  430  m  =  6,&% 

der  Eisenbahn  Eichstätt  Bahnhof— Stadt  auf  eine  Länge  von  820  m  =  16,»% 

der  Walhallabahn  auf  eine  Lange  von   1620  m  =  17,3% 

der  Ocholt-Westersteder  Eisenbahn  auf  eine  Länge  von  .   .  2900  tu  =  41,4% 

der  Feldabahn  auf  eine  Länge  von   26100  m  =  69,*% 

der  Strassburger  Strassenbahn-Oesellschaft: 

Strassburg— Markolsbeim  auf  eine  Länge  von  ....  66620  m  =  90,6% 

Strassburg— Truchtersheim  auf  eine  Länge  von   .  .  .  18030  m  =  86,«% 

Kehl— Lichtenau— Bühl  auf  eine  Länge  von   16040  m  =  88^% 

der  Waldenburger  Bahn  auf  eine  Länge  von   10066  m  =  74,4% 

der  Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl  auf  eine  Länge  von  .  .  14  670  m  =  81,»% 

den  Kreis  Alteuaer  Schmalspurbahnen  auf  eine  Länge  von.  29460  m  =  82,»% 

der  Eisenbahn  Nagold-Altensteig  auf  eine  Länge  von    .   .  12610  m  =  84^>% 

der  Eisenbahn  Marbach— Beilstein  auf  eine  Länge  von  ...  —  — 
der  Appenzeller  Strassenbahn  (St  Gallen— Gais)  auf  eine 

Länge  von   11666  m  =  84,*%  „ 

der  Linie  Ravensburg— Weingarten  auf  eine  Länge  von  .   .  8680  m  =  86,8%  „ 


n  »1 

«  »i 

»>  » 

«  ), 


B.  Gesammtlänge  der  Krümmungen  und  durchschnittliche  Neigung. 


Durchschnittliche 
Neigung  der  Bahn 

•/,. 

Marbach- Beilstein  

10  492  m  =  69,cn% 
der  HabnlSngc. 
(Lange  der  Krümmungen  mit 
dem  Itletnaten  Halbmesser 
von  SO  m  =  168J  m) 

6261  m  =  36.»% 
(ULnse  der  Krummuniten  mit 
dem  kleinsten  H.iibmnmer 
tot  80  m  =  94.1  in) 

7,9 

(Unge  der  grtsetco 
von  40%,  =  42040  m) 

6,» 

Lange  der  grössten 
Steigung 
»onl66*^  =  U47«>*in) 
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Durch«!  Ii  nlirliche 
Helena*  der  Biaa 


Lauflen  a.  N.-  Güglingen  

Schüssen  ried— Buchau  

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Hornau- Appenzell)  . 

Blrsigthatbahn  

Strassenbahn  Frauenfeld-Wyl  

RhatUche  Bahn  (Laudquart-Davos)  

Waldenburgor  Bahn  

Yverdon   Ste  Croix  

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen- Gaisi  .   .  . 

Brimigbahn  

Eisenbahn  Visp-Zcrmatt  

Pilatusbahn  


6170  m  =  62>>  'Vo 
(Lange  der  Kromronniten  mit 
dem  kleinsten  Hilhmewer 
tod  ISO  n  =  507,3  m) 

8  600  m  =  87,m7o 
L&ngcder  Krümmungen  mit 


dem  kleinste«  Halbm.nwr 
von  1»  m  =  ise  mj 

Steigung 
TM  »1.74%,  =  341  m) 

10964  m  --  43,1»/, 

17J7 

8720  m  =  29,»  „ 

10^7 

4250  rn  =  24,1  „ 

9.« 

82688  m  =  36,8  „ 

17,»7 

6  403  m  =  b94  ., 

18,M 

9476  in  =  894  „ 

26*» 

5390  m  =  88.«  „ 

21  434  m  =  87,1  „ 

204» 

16302  in  =  43,7  „ 

274» 

1  610  m  =  37,7  „ 

3314» 

7,0 

(Lince  der  grüsaicii 

Steigung 
TOB  25*'..  —  4J4  mi 


6,» 

(Lftnge  der  in 


C.  K  u  n 


t  b  a  u  t  e  o. 


* 

An- 
zahl 

Unge 

Lange 

des 
grünten 
Tunnels 

m 

A  n /.ulil 

der 
Drücken 
u.  Durch- 

iitr 

wetUrder 
llrflcl.cn 
ii.  l)urch- 

Urowto 
lichte 
Weile 
einer 
Brücke 

m 

Ge- 
Mtuiml- 
ISnire  der 
Kun»t- 
uaulen 

1 

m 

InV. 
der 
Hau- 
Iftnge 

der  Tunnel 

m 





8 

82 

9,0 

86 

Kreiseisoubahn  Flensburg— Kappeln 



88 

52 

7,0 

" 

* 

19 

Drucken  i 
69,n/ 

22,0 

831 

64 

Marbach— Beilstein  

17 

107,»7 

37,o 

177 

14 

64 

19 

11,0 

52 

0,1 

Schus9cnried— Buchau  

36 

8.« 

8,45 

22.» 

04 

Appenzeller  Bahn  

■> 

84 

19,0 

215 

263 

8»4 

287 

u 

113 

36 

9,o 

36 

04 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl .  .  . 

57 

69 

16,0 

59 

04 

Schmalspurbahn  Landquart  — Davos 

3 

645 

834,1 

433 

1150 

1494 

1796 

l* 

Waldenburger  Bahu  

61 

16 

10,0 

n 

0,4 

5 

461 

163,* 

109 

97 

13,1. 

568 

24 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen 

181 

74 

86,» 

74 

04 

3 

187« 

1158,* 

277 

606 

49,9 

1882 

84 

Eisenbahn  Visp-Zermatt  

8 

318 

89.J 

228 

466 

65,» 

784 

24 

7 

334 

100,7 

23 

229 

21 4 

563 

18.« 
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An-I 
zahl' 


Länge 


der  Tunnel 


Ansaht 

der 
Durch- 


zu  2  ni 
Weit« 


Anzahl 

der 
II  rücken 
u.  Durch- 
läse 


Oe- 
namnit- 
weite  der 
lirflckrn 
u.  Durch- 
läaae 


<  irfifcstp 

lichte 
Weite 
einer 
[trQcke 


Ge- 


länge der 
Kun«t- 
li  ii  ntcn 


ln% 
fiau- 


in 

m 

32,'JO 

10r» 

404» 

11219 

7r5 

64« 

287 

8,* 

4.» 

907 

»4 

87^0 

9842 

HM 

18,oo 

2148 

7,7 

7,00 

1671 

64 

8 

801 

209 

55 

1988 

Drammen— Skien  

16 

1881 

679 

98 

917 

_ 

25 

5 

24 

1 

26.» 

51 

16 

61 

408 

41 

1558 

157 

82 

208 

Vikesund-Kröduren  

90 

10 

Rörosbahnen: 

Hamar— Grundset  

Grundset  Aatnot  

Aamot-Tönset  

Tönset— Stören  

Tromlhjem— Stören  

Stavanger-Egorsuud  (Jüderbahnen) 

Bergen— Vom«  

Christiansand-Byglandsfjord   .   .  . 


1 

10 
2 
3 
51 
11 


50 
623 
203 
177 


671 


72 
107 
907 
765 
203 
200 
272 
295 


15 
16 
121 
154 
24 
29 
87 
28 


412.S 

105 

881 
1200 
1065 

867 

878 


1 


81,40 

47,00 

81,40 

81,« 
28J4 
47,4» 
50,io 


1  171.» 
1204 
9  813 
8089 
1268 
8  728 
16218 
4  892 


8,o 

4> 
5,» 
6fl 
5M 
*4 
144 
64 


Zusammen     98  12960,1    4500       726    j  11  (794     50,io    760014,  74 
D.  Lokomotiven. 


Anzahl  Leistung  Mittlere« 

der  In         :  Dlen»i«ewlckt 

Triebachsen    Pferdokränen     rar  M  In  t 


Eichstätt  Bahnhof-Stiidt  

Kreiseisenbnhn  Flensburg— Kappeln  . 

Nagold — Altensteig  

Marbach -Beilstein  

Lauflcii  a.  N.  Güglingen  

Sihusse.iiried— Buchau  

Appenzeller  Bahn  

ßirsigthalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  .   .  . 

RhJttische  Bahn  

Waldenburgs  Bahn  

Yverdon-Ste.  Croix  

Appenzeller  Strasscubahn  

I  ZHhnradloknmotiven 
BrUnigbahn  { 

1  Keibungslokomotiven 

Pilatusbahn  


3 
3 
4 
4 
3 
8 
3 
3 
3 

3  und  4 
2  und  3 

4 

2 

2 

8 

2 


100 

80 
280 
240 
150 
150 
165 

80 

80 
196 

65 
215 
260 
200-260 
200 

78 


0,1»* 
0.IS7 

0,100 
0,ii» 
0,iu 
0,1» 
0,ii» 

0,1  TS 
0,180 

0,i»s 
0,1» 
0,i«> 
0,i»o 

0,107 


0,1*7 


11» 
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r  ZelUchnt 
Ifl.r  MrMiKUv 


Benennung  dar  Bahnen 


Betriebetilnge  im  Jahresdurchschnitte 


ftr  den  mr  den 

Ver-  i  Omer-  ,lber- 
sonen-  i 

baupt 


davon  ist 
Kel.    ]  Zahn- 


stan- 


_..L.  1_ 

Kilometer 


gen- 
B»hi»  Itahn 


•-■ 

1 

2,64 

2,64 

2,54 

5,17 
»4,00 
51,08 

5,17 
84,5'.» 
51,68 

6,17 
34,50 
51.(18 

5,17 
34,69 
61,08 

19,18 

10,18 

10,18 

19,18 

44,(10 

44,00 

44,00 

4,18 

4,18 

4,18 

4,1» 

H,7» 

8,70 

8,70 

8,70 

120,40 

126,40 

126,40 

120,40 

Der  Betrieb  wurde 
erotlnet 

auf  der  nur  ilrr 

ersten  letzten 

Sirecke  \  Strecke 

der  Bahn  der 


Oberbac 


VonderBjh- 
llnge  sind 

ein-  \: 
glelfig  J1 


H  9 


; 


7 

y 

10 


la 

13 

14 

16 
16 
17 


I.  Reibungsbahnrn. 
A_  Deutsche  Bahnen. 
Oronshersoa-iiche  Oenei 

dircktfon  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan -Helligen 

dämm    

Königl.  bayer.  8taat8ei*en bahnen: 

Eichstätt  Bahnhof-Stadt  

Kreit  Allenarr  Schmäh  pur  im  Ii  nrn 
Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappein 

Lahrer  StraaMnbabn-Qeaellaebaft  . 
Lokalbahn  •  Aktlengeeelbichatt  tn 

München: 
»i 

b) 

o)  WalbaJlababn  

Mecklrnhorg  -  pommersche  Schmal- 
spurbahn   

UrcwHheraogliche  Biaenbahndlrektion 
in  Oldenburg  : 

Ocholt  Westersteder  Einen  bahn  .  . 

8chmalai>nrige  Linien  der  konigL 
sächsischen  Staataelsenbahnen  .  . 

8lranburger  Straaeenbahngesell- 
echaft: 

a>  Hirassburg-MarknUhrim')  .  . 
b)  Strasburg— Truchterabelm  .  . 
o)  Kehl  -  Lichtenau- Bohlt  Baden) 
Konigl  Württemberg  Bi 
>at 

■) 

b)  Marbacu-Bellsteln  .... 
o)  Untren  a  N.-OOgllngen  .  . 
d>  Scnnasenrled- Bucha»  .  .  . 

B  8ob  welserlsche  Bahnen. 

Appen/eller  Kahn  ( 

— Appenaell) .  . 

Franenfeld— Wyl .  .  . 

Rbatleche  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Yterdon — St«.  Croix  

Summe  A  und  B 

Durchschnitte  im  Jahre  1895    .  . 
Uratn.br  Vollbnlinrn  1896   .   .  . 

C   Norwegische  Bahnen, 
a)  I'rlTaibahnea. 

Neattun- 
Lillenaud 
SulHJel 


Abschnitt  A 


7,00  |  7,00 
826,81  '827,42 


7,00  ;  7,00 
327,48  827,42 


02,66 

62,66 

02,00 

63.66 

15,00 

16,00 

16,00 

16,00 

80,08 

i 

89.0S 

89,08 

89,08 

i 

16,11 

16,11 

15,11 

15,11 

14,38 

14,38 

14.88 

14,88 

0,09 

6,90 

0,09 

6,09 

4,10 

4,10 

4,40 

4,40 

26,00 

26,00 

26,00 

28.00 

18,00 

13,00 

18,00 

13,00 

18,00 

18,00 

18,00 

18,00 

0H,00 

68,00 

68,90 

68,00 

14,00 

14  00 

14,00 

14,00 

25,00 

25,00 

2ö,0O 

— 

1 

0.  7.  1886 

6,01  - 

.' 

— 

16.  9  1885 

5,17- 

1.  10.  1887    5.  8-  18S8 

84.60- 

— 

20.  8.  1*85  '  1-7-  1886 

61,68  - 

— 

| 

80. 11.1804    20.  12-  1895 

19,18- 

22.  6.  1H79   24.  6  1880 

44,00  — 

: 

— 

6.  1.  1888 

4,18  - 

' 

_ 

28.  6.  1889 

S,79- 

— 

1.  11.  1891   28.  8-  1896 

143,4«  - 

vi: 

1      O.     1R7fl  PartAnafl  1  Vmr- 
l  •    V-    loiD  I  ITH  1  Fl  L  II-  1  *  CT' 

— 

1.10.1870    Uuter-  /kehr 

7,00  - 

< 

17.10.1881    16.  1'».  5  BIKl 

827.42  — 

— 

i 

6-  11   1886   15  4.  1880 

62,68  — 

— 

1.  10.  1887 

16,00- 

11.  1  1892 

1 

Oft  M   

• 
■ 

t 

29.  12.  1891 

16,11  - 

1* 

10  6.  1HB4 

14-39  - 

28  8.  1890 

11,89- 

18.  10  1896 

i 

9  46- 

13  4.  1876 

25,4<l  - 

■-• 

4  10  18*7 

12,57  - 

1.  0.  1887 

18,00- 

0.  10-  1880  !  29   8.  1896 

91.67  - 

1.  11.  ISMO 

13.53 

24,19  — 

950,80    058,47    958,47  968,47 

_  _     1  _ 

_  ;  -  !  - 


20,00 

26.00 

28,00 

26.00 

18.00 

18.00 

1««.00 

18,00 

18,00 

18.00 

ta.oo 

18,00 

1H.O0 

18.00 

18.00 

18,00 

75,00 

76,00 

76,00 

75,00 

1 005.00 


-  -Iß 


1    7.  1H9I 
4.  6.  1W6 
26  6  1806 
19-  10.  189« 


ao.30  -  & 

1X09-1  o-*-' 
25,60  -  < 


81.68- 


I 


Kraft-Erstein.  -  •  Wird 
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 Gesammllange  aller  Olelee 

s)  mit  i  b>  mit  |  et  mit  eisernem  Oberbau 
Stuhl-  |    breiu   ,  —  ,~  " 

nen  Schienen  l-*ng-  Quer- 
bwel-  acbwel 
len    |  len 


anf  hölxrrneo 
Sch  weilen 


,   -  * 

1  e  * 

andere 

•  * 
1   «  a 

Bauart 

1 1 


18 


I  18 


Kilometer 
14 


16 


16 


mit 
Ober- 
nau auf 
Stein- 
wur- 
fein 


17 


Obttbit 

Vnn<lerOe«ammt- 
Unge  aller  Oleite 
kmmiien  auf 


Elsen  Stahl 

Kilometer 
18  19 


Schienen- 
eowicht 
fur  das 
laufende 
Meter 


20 


DiO 


Schwellen  sind  ge- 
fertigt aas 


Eichen- 

Bu- 

Lär- 

Tannen-, 

cben- 

chen 

holz 

holie 

hol« 

u.a.  w. 

ai  2-j 


28  


24 


Beschreibung  der  Bahnen. 


—  0,98 


0,21 
61,6» 


-  !  6*3 
')8»,06  - 


Hiirnunn'schrr 

Oberbau 


8,90 
163,98 

—  7,94 
402,97 

—  16,10 


17,72 
13.92 
11,27 


Hart  wich 
45,85 

4,78 


-      -        0*4  - 


1 


»4,96 


—  17,97 


—  0,82 


—  11,23  — 


0,74 


—  0,60 


_ 


19,096 

59,21 
3,97 
27,42 


—  0,177 

—  47,23 

—  9,7» 


Dciv.erlie 

2,83 
Deroerbe 


0,14 


_ 


46,85 
4,78 


7,86 

16,76 
/  83.82  Einen 

1 

0,89 

\  15,00  SUhl 

(104) 

89,06 

16,00 

61,68 

16,50 
(72,6  Hillen- 

1 

- 

28,90 

120,0  "C  °°* 

-  (167) 


-  9,74 

i 


0,60 


188,98 

7,84 
402,97 


61,96 
10,10 
48,38 


21,60 

(  35,77  aammt  Rille 

l  24.77  Schiene  allein 

(  26  00  Hart  wich 

1  15,90 

I    n,oo  alte  Streek« 

l  10,00  neu 


Köhren 


17,97 


12,«0 

15,00—17,60 

Bl.OODemerhe 
26,00 


17,72 
14,24 
11,27 


9,73 


20,00 
20,00 
20.00 


20,10    28.50  —25,00 

14  06  '-0'00 

,4'UÖ  lS3,O0Demcrb( 

■  .i  R7*,lr,',,° 
,o'ol33,20Dcmerb« 


0,177 

~  106,41  28,60—25,00 

—  14.97  16.10 

—  27,42  84,20 


1 
1 

(6  185) 


(017) 
1433) 
(401) 


—  Fohren 

—  !  i 

i 

—  !  (640  318) 


1 

(19  078) 
(16  823) 
(18  704) 


841,905    89,06  221,617 


85,988     ,  — 


10,647  ll62,our.  8,00-72,50 


27,934 
18^)25 
18,792 
26,760 


Eisen 

SUhl 

27,934 

9,00 

18,026 

15.00 

13.792 

16,00 

26,760 

15,00 

80,601 

44  700 
8«  794 
23  000 
47  169 


86,501 1    —    '  — 


Digitized  by  Google 


138 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  An»  Bctriebsjwhr  1896.  [ 


Helriebslange  im  .l.ihrec dnrehüchnitto 


,ur  rt«n  fnr  den 
eonen-  °6,M* 


über- 
haupt 


Rel- 


Zahn- 
,  »tan- 


K  i  1  o  m  e  t er 
2  3  4 


Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 


auf  der 
letzten 
Strecke 
der  1 


Oherbti 


Vende/Bi)»- 
lange  &rd 


ein- 


Sur 
<ru 
es 

? 


Kllometr: 

8  9 


Uebertrsg 
b)  gtaalntiahnen. 


Dranimen— 8klen  .   .  . 
mit  den  Zweigbahnen  ■ 


Draminen- BandaOord  . 

mit  den  Xweighahm-n : 
Hon$»nnJ -Knnifhcrg  . 
Vlke*und  IvrOdoren 


IDletrikt 


3  Dlutrlkt 


.  ...  I 

\  4  Distrikt 
Trondhjem-8t0ren  .  J 

Stavanger— Bgerrand  .  6.  Distrikt 
Bergen- Vom  ....  e  Distrikt 
l-B)k-laod»rjord 

7  Distrikt 

Hamme  C 
im  Jahre  1885  .  .  .  . 

San.  mtl. 

II.  Bahnen  fresi Uchte«  Systems. 

D.  Schwelten. ehe  Baku.« 

Appenzeller  Straaaenbahn  löt  Hallen 

— Gala)  .  .  .  .  ,  

Hruclgbabn'}  .   .  .  .  . 

Eisenbahn  Viap-Zermatt  

III. 

E.  8eb« 


75,00 

75,00 

75,00 

75,00 

r.v  u 
u«,t» 

03«» 

1 4M  0 

1  AA  A 

•  «0  An 

148,8 

7  a 

7  A 

7  •» 

7,3 

lk  A 

9,4 

»3 

0,4 

9,4 

89,8 

89,8 

80.8 

803 

27,9 

27,0 

27,0 

27,9 

26,3 

29,8 

28,8 

87,0 

87,0 

87,0 

87,0 

2«.* 

26,4 

263 

15«3 

1583 

158,8 

1683 

101,0 

161,0 

<)1«1.,0 

1813 

61,1 

61,1 

61,1 

61,1 

70.8 
108,8 

78,4 


703 
106,8 


70.8 
*)1 06,8 

«)78.4 


768 
1063 

78,4 


I 


7.  10  1872 
7-  12.  1881   24.  11-  188.« 

7   12.  1881 

16.  10.  1896 

16- 11.1800   18.  10. 

9.  11  1871 
28.  11.  1872 

■ 

0.  10.  1862 


23.  10.  1871 


14. 1».  1875  17. 10-  1877 


5.  8.  1864  »)24.8  1884 

1.  8.  1878 
11.  7.  lt»B8 


27.  11.  1896 


81,68 

53,0 
1483 
73 
»3 

893 

27.» 
203 

87,9  - 

263 
1663 
1613 

61,1 

70,3 
1003 

78,4  - 


IfiC 

IM.  ! 

-I 

I 

U*  j 
lflC 

1« 
W 
:.r 

\* 
ijr 


1» 

20 
21 


1131.4 


S12.K 


11813 
813^ 


llül,4T) 


11813 


1137,98-1» 


M4.1 


-I.« 


ia,üH 
88,00 

3Ö.O0 


18,9tl 
6M/K> 
30,00 


18,011 
68JK) 
86,00 


10,614  834« 
48,78  I  04K) 
273»  730 


-  8,00  - 


1.  10.  1880 
14.  6.  1888  1  1-  6.  1888 
8.  7.  1800 


4.  6-  1889 


18.96  - 1* 
57,73 
35,SS  - 


4^S  -t* 


118,06    ta:  :u-     1  lv>; 


Darchaehnltte  Im  Jahre  1886 


i 


87,234  24,748 


1U30  - w 
1* 


2108,22  8192,8:1 


Sämmtlirhe  vol 
bahnen  18M  


21073  8  2178,104  -'4,748 


2254,18 


-  r 


■)  Auf  der  ZaanaUngenaireeke  wird  der  Betrieb  im  Winter  era gestellt  —  «1  Betrtetoesett  200  Tag«.  —  *)  AnraAaru  U 
•)  Angerührte  Zahl  ist  die  Baulang«;  die  Betriebelang«  betragt  1080  km.  -  •)  Angerührte  Zahl  ist  dl«  HanlUge;  die  B»'n«t"W 

 -" hm.  -  »>  "  ...... 
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im 


Oberbau 


&•  mit 
Stahl, 
schie- 
nen 


(lewtninitlan  ge  aller  Ol  eis«  

hl  nilt         ci  mli  eisernem  Oberbau 


br»lt- 


auf  aal 
l-tng-  lJuer 
»cbwel-  Hch »ol- 
len leo 


11 


12 


Kilometer 
18        14  15 


andere 
Bauart 


10 


mit 

(IlHT- 

h  »tu  auf 
Sl  ein- 
wur- 
zln 


17 


VnnderOe'.immt- 
länce  .liier  (»leise 
kommen  auf 
8cnienen  au« 


Elüen  Stab! 

Kilometer 
18  19 


I 


Schienen- 
ice  wicht 
Mr  4*9 
lautende 
Meter 

Kllu(rr;iiiim 
20 


Die  hölzernen  Schwellen 
fertigt  aus 


Eichen- 
holz 


21 


llu- 

Lar- 

Tannen-, 

chen- 

chen- 

Kielornbolx 

lioti: 

holz 

U    B.  W. 

2a 

L'3 

24 

so,r,oi 


162,74 

8,0* 

10.03 

116,00 

31,13 
27,49 

41,4« 
27,88 
164,81 
168,77 

55,02 

81.87 
115,18 


i 


»6.501    Elsen  Stahl 


8,38 

«1,71 

11,09 

151.66 

0,4« 

7.00 

10,<>2 

11,  69 

106,21 

22,44 

8,0» 

82,50 

7, Hl 

10,92 

yo,74 
ior.,17 

4,64 

62,8!» 
7,30 


78,60 
63,00 

5 1 ,28 

10,4« 
107,83 


8736  — 


1  U  HA 

lO.-H 
Bl,75 

17.3« 

1  <»,*•! 

19.84 

31,75 

17,3« 
19,84 

1  0  81 

10.84 

25.00 

1  0,84 

10, -i4 

25,00 

11)  81 

10,84 

22,32 

18,35 

19.84 

25,00 

17.36 

17,3»! 
25,00 

17,30 

lö,8t 

25.00 

17,30 

20,50 

10,84 

25,' XI 

17.88 

1081 

2«  »,33 

27.28 

17,8'. 

17,36 

17,B0 

17,30 
20,50 

103  763 

223  843 

10  1«4 

15  706 

1B2  601 

45  757 
10  410 

58  227 
43  186 
237  394 
474  515 

60  180 

131  «Ol» 
1.10  173 


251,741 

961.71 


23,95 

0,43 


16,80 
42,98 
37,68 


4,98  — 


«16,21 


915,S31  17,.-56-.'tI,75 


1*8,51  77«,iO 


—  16,80 
0,53  66,40 

-  38,01 


4,93 


17.36- 1»>4- 
31,, 5  30,00 


25,60 
24,20 
24,20 


24,00 


—  101,29 


5,40      120,21    24,00— 25,00 


21!äl,0Je 


8B,0fl  S22,W7  — 


56,988 


852,817 


2187,747     8,00— 72,60 


imt  die  Ba.lange:  die  Retrtebeiange  betragt  160,6  km.  -  «1  Angefahrte  Zahl  ist  die  Baullnge;  die  Belriebelange  betragt  163,0  knv  - 
b«txf*t  460  km.  -  1  Angeiohrte  Zahl  ket  die  Baullnge.  dl«  Betrtobtltag«  betragt  1MBJ  km.  -      Angerührte  Zahl  tot  dl«  Bau- 
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Benennung  der  Bahnen 


Oberbau 


Die  Schwellen  Bind 


26 


nicht 
KC  trankt 

2« 


Bd'kt 

A«r 

BrUung  «MUT  i 
tiefet  en  FuakU 
Sek*  eile« 

cm 
27 


I.  Kcibunpcibnliiien. 
A.  Denleehe  Bahnen. 
Groseheriogl.  Generat  Eisenbahndirektion  Schwerin: 

Schmalspurhahn  Doberan— Hcillgeodaaim  

KOnigl  bayer  suat*eUenb»bnen: 

Eichstätt  Bahnhof— 8l»dt   

Kreit  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Krcis-Eisenbabn  Flensburg-  Kappeln  .   

Lahrer  Straxecnbahn-Oreeilicbaft  

LokaJbahn-AktiengeeellschHrt  In  Manchen: 

a)  F.  ldab  ihn  

b)  Ravensburg-  Wein  garten      .  .   

c>  Walhallithabn  

Mrrklenburg-pommersche  Schmalspurbahn   

Orosaherxoghche  Rtaenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt  Weatersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  IJnlen  der  kOnigl  sächsischen  Staataeiaenbahnen 
Straashurgcr  Straasenbahngescllechaft: 

ai  Strasaburg  — Maiknlshflni  ........ 

b)  8traa8burg— Trucblersbelm   . 

c)  Kehl— Lichtenau-  Buhl  (Baden)  

KOnigl-  wurttembergiache  Staataeiaenbahnen: 

Schmale  purbahn: 

a)  N'auold— Altcnsleig  

b)  Marbach— Beiisleiu   ... 

cj  Lautren  a.  N.— Güglingen  

d)  Schuwenrled- Buchau  

B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenaellcr  Bahn  .  Winkeln- Herieau-Appenaell!  

Birsiglbalhabn  

Frauenfeld-\V,1  


FObren 


1  (104) 


l  (528  960)      1  (18  638) 

I 


1  (l»072l 

1  (16  828)  1  (433) 
1  (18  704)         1  (401) 


1  (m) 
1  (433) 


Waldenburger  Bahn 
Yverdon-Ste.  Crolx 


1  (iura  Theil)  1 
1  (1000)       1  (25B00) 
1 
1 
1 


I 


28 

30 
30 

m 


13 
10 

20 
15—40 

20 

20 
20 


25 
40 
»5 
34 

13 

25-30 

10 

25 

10 
24-84 


Durchschnitte  Im  Jahre  1 
r>ent»rlM-  VollkMlmrii  188« 


I 


C.  Norwegische  Bahnen, 
a)  Privatbabnen 


Ullesand-Flaksvannbalmen 


b- HJerkelangenbahnen 
b 

Christlanla-Dranimen      .  . 
Drainmen- Sklen  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum-  Horten  

Eidanger-Krerlk  

Drainraen-Randsfjord      .  . 

mit  >len  Zweigbahnen: 
Hougnund— Kongeberg  .  .  .  . 
Vikesund-Kroderen  .  .   .  .  . 

Röroabahnen: 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


Tönaet-Slöreu    

TrondbJem-SWren  

Btavanger  Egcraund  6.  Distrikt 

B-Voe«  6  Distrikt 

1-ByglandafJord  7.  Distrikt 


10-40 
15  80 


.11 

L'P 

20 
34 

■M 

31 

81 
»1 

32 
32 
34 
84 
84 


!  - 


Summe  C 


Durchschnitte  im  Jahre  1886  

Siimmtllcbe  nurwrgische  VuÜbabnrii  1898 


l)  In  Privatanschlussen  30  m.    -  <)  Der  grösste  Theil  des  Urund  und  Bodens  wurde  unentgeltlich  hergegeben. 
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N  eleunr^und J<rOmmunr»- 

Stationen 

DieBi 

Jtn  IM  Mtfferfli 

GesamrotbetrAf 

den  bis  Ende  1896 
rerwendeten  Ant^re- 

ii*Tiit*l«    ii f*  Hm  Kilnmnlnr 

'  Ii 

Qroaete  JJdgwn  »ei  der 

Kleinster 
Krünimun^s- 

Anuhl  der 
Etationen, 
Hai  W»b  teilen 

«nd 
Haltepunkte 

elektischen 

• 

baltimetwer 
auf  der  froen 
Strecke 

~  m  ~"  ~ 

Tele- 

Tele- 
Phon« 

Glocken- 
•cbUg-werken 

28 

2B 

80 

~~  81~ 

82 

88 

84 

35 

IM 

25,0 
4O.0 
35,0 
95,0 

— 

100 

eo 

45 

70 
1)60 

6 

5 
29 
24 
12 

— 

1 

2 

1  <») 
1 

— 

89  089 
(71  2U0GeB!uiimUnfw*nd. 
\88  068  Staatemfwand 

68  650 
28  803 
50  581 

88,8 
82,4 
88,3 
lt,5 

— 


57 
45 
80 
50 

18 
6 

1 

52 

1 

1 

1 

1 

— 

82  268 
49  561 

•»*•  Vit  X 

17  283») 

8,8 
88,8 

200 
50 

2 

IKO 

41 

19 

— 

80  682 
86  074 

•-'5,0 
25/) 

60 
42 

80 

87 
14 

.  28 

1 
1 
1 

— 

31  307 
28  206 
26  261 

40,0 
16.6 
•J5.0 
21,7 

80 
80 
150 
120 

ö 
7 
8 
5 

1 
1 
1 
1 

= 

/öß  970  und  Büch  Abzog 
\der  Subvention    27  217 
97  385  do.  4-1  197 
68  274  do.  26  183 
54  685  do  1802 

37,0 
40,0 
46,0 
40,0 
30,0 
44,0 

— 

84 
40 

85 

100 
60 
100 

11 
1 1 

9 
83 
8 
8 

1 

5 

i 

1  (8) 
1 
7 

- 

128  717 
01  83» 
81  778 

116  025 
2rt  171 
89  778 

4M 
«0,0 

- 

86 
86 

— 

— 

* 

1 

«0  5H4 
60  147 

260067 

20 

ao 

85,7 

20 

— 
— 

50 
60 
00 

11 
8 

o 
s 

8 

1 
1 
1 
1 

80  716 
:»0  688 
42  216 

20  88« 

14 
18 

19« 

1  w 

20 
39 

20 

1« 

31 

160K89 

IS 
J8 
W 

— 

814 
190 

2S2 

2 
4 

23 

84 

«1 

Hfl  996 

17 

•j-j 

314 
188 

7 

9 

■ 

11 

42 

(17  38» 

1  1 

10 
13 

10 
20 

30 

— 

•J85 
311 
210 

um 

O-l  K 

IHM 
173 
100 

9 
5 
20 

1  t 

12 
IS 
I.H 
1 7 

Hl 

9 
15 
4 

14 

n 
Ii 

30 

5 

66  000 

•->»  8(16 

|  5*465 

93  50S 
75  9:11 
104  1 '.»9 
62  834 

85,7 
23,0 
Si 

50 
178 
240 

- 

60  104 

75  '.i«2 

1 12  240 
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ZettMftr.i; 


I 


Benennung  der  Bahnen 


Oberbau 


Die 


Betrankt 


DiCbl 

Kt-irlnkl 

■-•e 


der 

Kettone  »at«  in 


Schwelm 

cm 
2T 


80 
31 


II.  Hahnen  gemiichten  System*. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 
(8t  Gallen-Gala)  

III.  Zahnradbahnen. 
B.  Schweizerische  Bahnen 

.  Im  Jahre  1896  

Summe  «ammtlicher  Schiualapurbahnen  

DarchectiDitte  du»  Jahren  1896   

Simratllche  roUapurifrr  Vei-einabahnes  1898  -  ■  ■ 


1»  aaf  Erdt 
84  aar  Feisai 
21-3« 


Oft 
einer 


19-»» 


IO-40 

10-40 


i 
I 


L  o  k  o  m  otlreo.  Bntind 

An  8chlBt»e  de*  Betriebajahrea  läse 
i  LokomoUTtm 


t 


mit 
Schlepp- 
endem 


Tender. 

loko- 
motlven 


hlerron 

alnd 
Verbund- 
loko- 
motivfn 


Auf  ein 
Kilometer 
Betriebs- 
lange 
entfiMcn 

I.oUo- 
motivea 


Antibl 


87 


1 


g***li 

iti 

Lokom*« 

To»n(t 
«1 


I 


I 

& 


7 
h 

9 

10 


11 


I. 

A.  Deul.che  Bahnen. 

Oroaaherxogl.Oenfnl-EiaenbahndlrektlonScbweiln: 
Schmalspurbahn  Doberan  -  Helllgcndamtn  .... 
Königl.  bayor  Staatselsenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof-Stadt  

Kreta  Altenaer  scbmalspu 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg  Kappeln  

Lahrer  Stravaenbahn-Gesellschaft  

Lokalbahn-AkUengeerllschatt  in  Manchen: 

ai  Keldabahn  

b:  Kavensburg— Weingarten  

ei  Walhallabahn  

Mpcii  li-nlur  g-poramersche  Schmalapurbahn  .  .  .  . 
Qroseherzogliche  Eisenbahndtrektion  in  Oldenburg: 

Ocholt- Weetersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sAchslschen  Staats- 

ciienbahnen  

Stratsburger  Strassenbabngcsellschaft: 

»)  ■ 

t» 

ci  Kehl— Lichtenau— Buhl  (Baden)  .... 
KOnlgt.  wlirtlentbergtticbe  BtaataelBenbabnen : 

ai  Nagold— Altrnsteig  .  .  . 
b)  Marbach— Bei lateln  .  .  . 
ci  Lauflen  a.  N.-uagllngen 
d)  Schussenrled— Buchau  .  . 

Seite 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmiitrl 


8 

lt 

4 


a 

ir, 

!1 
70 
12 

•I 

3 

:i 
2 


3 

11 

•1 
I 

2 
!> 
16 

70 
ij 

'J 
•1 

;t 

3 


0,30 

0,68 
0,2« 

0,11 
0,20 

0,09 
0,48 
0,34 
0,10 


0,S1 

0,19 

0,18 

0,10 

0,80 
0,21 
0,17 
0,21 


i«.: 

9  n  > 
2  m  :« 
IVO 
13.0 

IM 

I. V 

II,  5 
8,0-1  U 

:.r. 

16.5' 
13.0 
15,0 

su> 
»/.< 
jijp 


161 


161 
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Neigung*  und  K  mm  mang«- 
vorbAltniiwe 

Stationen 

I>ie  Bahn  ist  ausgerüstet  mit 

Oesammtbetrag 

aps  l>i*-  r.nae  Lajo 
verwendeten  Anlage- 

Gritaste Neigung  auf  der 

Kleinster 
KrOmitmnirs- 

Anzahl  der 
Stationen, 
HalleateUen 
und 

elektrischen 

Glockcn- 
•ehlar*erkon 

bahn' 

Zahnstangen 
bahn 

haibmeiwer 
aar  der  rreien 
»trecke 

Tele- 

Tele- 
phonen 

kapitals  auf  da«  Kilometer 
Bahniängo 

•/ 

» 

m 

Halte  pankto 

M 

•Js 

80 

31 

88 

80 

46 

25 

88,0 
1/0,0 

80  Halbkreis 
120 

11 
16 

_ 
1 

1_ 

111  040 
132  082 

Sä 

126,0 

80 

8 

(5) 

(12) 

— 

128  007 

480,0 

80 

2 



1 

432  780 

45,0 
45,0 

480,0 
480,0 

80 
30 

— 

184  830 
188  771 

46,0 

400,0 

80 

07  000 

40,0 

480,0 

80 



71  048 

66,6 



»8  »79 

Nntzkilo- 


b) 

c) 

d) 

Leer- 

im Ver- 

Im  Be- 

fahrt- 

rel  t- 

klto- 

■ehnb- 

L  o  k  o  m  o  t  i i_  t  _e_B._  Leli  tu  n  g  e  n. 

auf  eigenon  üetriebsstreckfn  zurückgelegt 
ei^okoeo  t  I  y^k  i  1  o  m  H  er 
im  Ver-  'im  Bereit- 


1 

J  


A  n  *  n. 
4L' 


hl 
43 


HWJier\  «etiuh**  'SeKrS.1*1™ *•■»"*"  ««•"*■  im  ganzen 
fichuhilionste  ,  Benno-     Benana-  ,  b  *   (j  h    h  ... 

bexüglich  der    to.w  |  dlen.te   ftfXu  "ich 

Ä      dVx^e|dVxZr    «ven*  tnotive  der  Zttge 


Stunden 
44  45 


Anzahl 


40 


47 


40         50  1 


51 


Lokomotiven.  Verbrauch. 


c) 

d) 

•) 

Braon- 

itohlen 

kohlt 

«bm  Tonnen 
62   68  54     66    I  66 


Betttand,  LeUtangen  and  Verbranch. 


15010 

1 

15  810    7  805 

15  010 

56 

_ 

12  140 

21 

1  155 

3  450 

11  550 

6  776 

6  900 

53  711  17  904 

64  838 

7,H 

250,1 

187  19.' 

187  192  15  248 

137  192 

102 033 

tot 

1  601 

15  607 

7  808 

208  101  84  684 

800  800 

= 

1  108 

122  814 

122  814  80  703 

122  814 

- 

Brikettn\ 

783  / 

120181 

1  12« 

121  807  80  327 

121  307 

12 

651 

29  708 

29  912  1  1  960 

89  912 

4 

174 

11 

43  848 

48  9-14  14  048 

43  944 

4 

210 

16 

:m  980 

865  139  24  842 

865  18» 

l  92« 

41  027 

34 

6« 

41  027  13  676 

41  095 

08 

1  159IU8 

10  724 

41  327 

11  001 

113  270 

20«  685 

22  002 

1  583  942  22  028  1 

399  309 

70 

12 

7  882 

Brikett« 

330  604 

1  500 

882  104  27  080 

382  104 

1  800 

Brikett« 

44  682 

14  582  22  291 

44  582 

204 

Briketts 

14»  «81 

1 19  081     8  742 

149  6*1 

028 

«2  002 

96 

1  534 

1  844 

16  340 

7  070 

3  «88 

1  - 

7SOSKH  20  038; 

74  110 

20 

582 

42  470 

210 

175 

8  OSS 

1  -:,o 

876 

0  176 

44  430  14  810 

49  781 

10 

387 

20  774 

101 

1  419 

•1  838 

20H7ft  18  43«' 

2»  718 

12,5 

174 

17  110 

167 

1  Ate 

1  670 

835 

3  318 

18  7*0    0  390 

21  237 

0,6 

W.4 

tia 

*  BW)  4.'I4  14  842 

45  919 

22  492 

469  1*7 

829  698 

41  9*4 

8  417  812    —  : 

232  702 

lS8.it  401  •■».« 

- 

10  007,1 

12* 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebajahr  1896.  [re,5^^ 


Benennung  der  Bahnen 


1.  Lokomotiven.  Itiliii 


Am  Schluß*  J«  tletriebajahre«  1896 

-  -  Kilometer 


mit 


Tender- 


Schlepp-  loko- 
tcrj'lern  motiven 


hiervon 
•iod  Ver- 


ltetriebs- 

lange, 
entfallen 

Loko- 
motiven 


A  n  a  a  h  I 


87 


40 


geroii 
der 


Lok 


B  8ohw«l  leritohe-  Bahnen. 
Appenaeller  Bahn  i  Winkeln 


Krauenfeld-Wyl 


KhRitm-he  Huhn  .  . 
Waldenbnrger  Bahn . 

Yverdon-8te.  Crolx 


161 

8 

0 
4 

12 
4 

3 


161 

fl 
6 
4 

12 
4 
8 


0,23 
0,38 
0,22 

4  »)  0,t3 
—  0,28 
8  0,12 


Durchschnitte  im  Jahre  189G 
Des t »ehr  Vollhahnen  1896 


186 


C.  Norwegische  Staatebahsen. 
a)  Privatbahnen. 

Neettan-Uenabnen    

IJlle<and-Flakava»dbahnen  

8olitjeln.abahr.en  


I 


b>  Si 

Chrtelianla—  Drammen  .  .  . 
Drammen—  Skien  .  ... 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopnm — Horten  

Eldanirer  —  Brevlk  

Drammen  -  Randefjord  .  .  . 

mit  den  Zweigbahnen: 
HoafHurni— K"n(r»berg  .   .  . 
Vikoüuiid—  Krrtderen  .... 

Röroebabnen: 
Hamar— drandvet  .... 

tirandaet— Aamot  

Aainnt-Tfineet  

TOneet-Stören  

Trondhjern— 8toren  ... 
Brnvangei-Egereiind  .  .  . 
Bergen -Von»  .... 


1  Dietrikt 


3 


3.  DUtrikt 

4  DUtrikt 

6  nietrlkt 
6  Dieirlkt 


2 
1 

11 

r, 


2 


10 
10 

12 


2 
1 

\ 

i 


1 

2 
2 


18 

15 

19 


0,19 
0,18 
07« 


0,15 

—  0.13 

—  0.15 


a  o,'J6 
1  0,09 

—  0,18 


4 

1 

0,11 

*i 

1 

0.U8 

19 

8 

0,06 

t) 

2 

0,20 

ft 

0.07 

0,00 

Dnrcbucbnltte  Im  Jahre  1886  

Siimnitllrlie  nor«v»gl*iln>  Vollbnliiun  189«  

34 

►8 

72 
III 

10« 

116 

11 

17 

0.0t» 
0,09 
0,12 

«1,1  -1^ 

14.0 

19 

II.   Rahneu  geminrhten  Sy«tem». 
D.  Schwel t, erleche  Bahnen. 

4 

4 

0,28 

20 
21 

1« 
6 

1« 

f. 

0,->7 
0,14 

21.5  Ü' 

*.n 

22 

III.  Kuhnrndhaliiien. 
E   Schweizerische  Bahnen. 

9 

S> 

1,80 

Summe  I)-E 

81 

84 

o,;»o 

O.U7 

Summe  Mmmtllrher  SchiusJeporbsbnen  

31 

291 

325 

41 

0,1  r. 

7r5-4"J 

0,14 

Sumtntlirlie  v..ll«|.ni  ige  \>|  .  iii»t.ahin  ii  189«  .... 

0,30 

'    D  e  neunte  Type  .ler  Doppelt  Verhnn  l  Ten lerlnkomolire 
ntand   -      3K37  Stutk  IMswellen  xu  ;e  3  kg  kohlenwertb. 
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Lokomotiven-  Leistungen 
l>io  eigenen  LokoniotJven  huOen  aul  el^enci  lk-Crifluxtrccken  zurhcknoleat 

ej   L  o  k  o  in  <>  i  I  t  k  i  J  o  m  c  t  e  r 


c) 

l.eor- 

im  Var- 

f.ihrt- 

kllo- 

meter 

A  n  y.  \  h  1 
42  4:i 


im  Be- 
reit 

BCb*fts- 

............ 


Blonden 


«6 


iH'KiiitJiPh  Oer  .  dien»««      diente    i  nlCrhaJ-     Ikl»  bwOffltcli 

loni:  der  aul  eine  Konten 


iHv.iiitlirh  Oer     ai<-iii>ie  nien^ie 

Vnl-rrulioenc  bezüglich  beglich 

der  l.nknu.o-      KosfO      kosten  r'^.""  "föLn"  K<>,len 

wU,„         der  der  ^    ^    ^  ^ 


47 


Anzahl 


5d 


51 


Lokomotiven  Verbrauch. 
Lokomolivfeuerunir 


»)    l.>    c)       d)  e) 

„.  ^  Braun-  Stein- 
1    |    <!    kohlen  kohlen 


Tonnen 
62    53    54       56  58 


2KK)4:i-i    14  242  4r.  »1» 


157 

4iy 


22  1»2 


120  -■■70 

414 

101  5-6 

Ol.  7  10 

157 

245  324 

1  7*3 

52  ti'.i 

54 

•11»  131 

60 

3  52B  t.76 

•js  1,^0 

- 

6-  S?8 

'Ii  v24 

17  i'On 

SO  ÜUO 

104 

5 


ir.»  1*7 


l  r,70 

1  Hl  7 


1  014 


2a;<  5i*3 


7S5 
2  410 


41  l'S  1 


a  417  312 


3  2:12  702  t:,S.^ 


Ol  1»;  007.1 


622 


120  !IS4  20  191  120  US4 

in  r.HB  2:1  712  110 soi 

74  720  IS  0-0  72  313 

2.rii>  707  2:1  -77  250  7'>7 

53  2"2  13  31".  52  740 

411  256  16  11V*  4»  220 


907 


Briketts  2  r,oti 


400  073 


233  335     44  0S-I    4  077  «27  21  764  8  SSit -173 

—  —         23  <»02  — 

:i7i'R.> 


6i  em  ir.  too  Iii  nfli 

Ml  3117  15  3-3  31  '.107 

'.-003  »001  1-  '•".( 
25  '.»00  12  51.0 


K,>,s4tSl  'j2,l 


—  1S»4JI1,1 


25  »00 


17  12  100  ;.l  597 


3111  S2H 


2  12;»  "15   15  2L8  2  113  525 


1003  »1»  211  105 


152  0.13 
27J  '117 
02  907 


SOI  - 


l  035 


14  -- 


»Ii  2-3 


l  57  3 

S220 
1  SS5 


—       1  11.5  570  3  I  2-2   1  120  609 


IfJOOll    32  OOS  15-007 
2112  23»  4-7  17       2S3  272 
.V>01.-.  10  404        01  730 


■  I 


—  -  11.505 


—    —    —       —         7  '.»05 


.-70 
1  -52 

im 


0  3> i  1  75  4    «2  i»42 

2  737  667  1UK97S 


5  3  ilOO  25-1 

221  745      1  112  1V2 

15  31.0         571  - 


l  221 


130  7S3 


r.l.l  ~ 


3  »50  377  37  2.17  3  SS7  00  I 
—         23  002 

A  INI  Tin  :w;äiü»  s:i  Ni!t6.s 


53  320   13  3  i 


53  3; 


I  1  37!» 


22  I  07s  1  1  <ni5  223  407 
4  5  »67     3  1  »3        15  307 


1  1  37"      1  20  l         II  373 


131)  700 

3.»  167 


r...... 

Ilrikett-i 
1  S2S 


F.:v-|. 

31'. 


331  5  S8      1  »37 


122  — 


1  22  t 


010 


334  74  i      1-  -  15       334  1  33 
—       1        -  '.10  .  I  — 


-    -  -    —       -  2  0Ö4 


225  1.16  113001»  1«  7S»   22  492 


467  -34         00  1734      44  »-4    -  3Ü2    1-  25.32  s11"'-7' 
—  —  20  147 


l.-H  101 


52  -31,1 


10)25  t  Aefesdruck  eine  rückwärtige  I.aafachae  Ton  4  t  Achadnck :  die  Lokomotive  ist  10,346  in  lang  and  h.it  6,400  ro  G(*Jinmtria. 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebajahr  1896-  lt 


Zeltfcan"t 


- 

s 

- 

s 


Benennung  .1  o  i  Höhnen 


L  o  St  o  m  o  1 1 1  < 


V  e  rl>  ran  e  h 


L^o  lt  o  in  o_t_)_r  f  c  aern  n  g_ 


0  Von  den  In  den  Spalten  a  bl«  e  angeführten  Hei». 
Station  gebore«  Ihrer  VettUniprun^ntühiükelt  nach 


durch- 
■canilUiä 


■■< 
10 

11 


Iii 
18 
14 
15 

:o 

17 


1« 


1.  Krlbiiiiirslialineii. 
A.  Deutsche  llnhnon. 
Orosahercogl.  General-Elsenhabndirektlon  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm    .  .  . 
Knntgl.  hayer.  Rtajitneliieiibahnen : 

Elchstatt  Bahnhof-Stadt  

Kret*  Altenaer  Schnialeporbabnen  

Kreis-Eisenbahn  Klenehurg— Kappeln  

Lahrer  Htrasacnbahn-ijeeelU-icball  

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a  Keldabahn  

bl  Ravensburg—  Weingarten  

c)  Walballabahn  

Mecklenborg-pomnierache  Schmalspurbahn  .  .  . 
Orr-««  herzogliche  Rlsenbahndirektion  In  Oldenburg: 

Oeholt-WesieiKteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  könlgl.  sichsischen  Staats- 

einenhahnen  

Slraseburger  Sirassenbahngrsellschaft: 

a)  Strasburg- Markolshelm  ...... 

b)  Sirasitborg-Triiehiershelm 

e)  Kehl— Mchtcnm-Bnli!  (Baden)   .  .  .  . 
Könlgl.  wlirlieiiibergixeiie  8laai*eisenhahnen: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold- AltenMeig  .  .  . 

b)  Mar  nach -Heilstem 

c)  Lauffen  a,  N  -  Od  gl  Ingen 


H.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Hahn  i Winkeln— Heriaau— Appcnr.cll  < 

Birslgthalhahn  

Stranaenbahn  Fraucnfeld— Wyl  

Rhatlsche  Kahn    .  .  .  ... 

Waldenbnrger  Bahn  

Vvcrdon-Ste.  Cru>»  


.Sunime  A  um!  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1885 
Dentaclie  Volll  alinrii  |H9B 


C.  Norwegische  Bahnen. 


Nest  ton—  Oxbabncn 
Lille«4nd  Klaksv 
Sullljclniabahncn 


2.  Distrikt 


b)  Staalsb.-ihnen 

Christiania— Draininen  

Urannnen   Skien  ....... 

mit  den  Zweigbahnen. 

Skopum  — Horten  

Eidangcr—  Brevik  

Dratnmen  -Band*fJord  

mit  den  Zweigbahnen: 
llougvund-kongsberg    .          .  . 
Vikrsund  Krrtderen  

itöro*h.»hnen 
Hamar— tSrundset  .... 
QrnnriKet-'Aaniot  .... 
Asnml  — 'Pinsel  ... 
TOnHet  Stören  ....... 

TninibJeni-StOren  

St.iv.wgcr— iigef*und  

Bergen- Vo**    .    .   6  Distrikt 

Chri»tlansand-  ■Bygland»f.ir»rd  ...  7  Distrikt 


3.  Distrikt 

4  Distrikt 

5  Distrikt 


Suiniiie  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1K96  

Saintntliclic  n«rn e  ei  «eile  Vollbaliiieu  IN'JfS  . 

•)  Davon  13  Wagen  mit  Seilengang. 


66 

260,1 

i  ioa 

78.1 

051 
1H5 
236 
1928 

9H 

7  920 

1  800 
284 
628 

bHH 
331 
177 

m 

»07 

2  617 


1»  981,1 


1«  5«6 


-  »er. 


*7U 
1  s:.2 

 44«_ 

30  706 


8*107 


2,r, 


12 
4 
-1 


100 


122,6 


6« 

3,59 

3.'1 

852 

.WS 

V'.' 

1  102 

5,7J 

7*3 

M" 

6.,. 

er.» 

6.47 

Ui 

1B7 

«,2H 

•■.'S 

237 

5,11 

\j. , 

1  »26 

6,17 

»8 

2.3» 

:.s* 

7  920 

6VS3 

3,« 

1  300 

8,93 

284 

3wi 

l'.23 

4.16 

m 

648 

9,39 

831 

7.7H 

177 

6,61 

■ 

12* 

7,4S 

907 

7.r.2 

2  517 

n..r,7  i?.M 

20  064 

6.12 

6.26 

' 

1S.77  »i 

1 

_ 

i 

j 

IM  585 

i 

I  1,28 

S76 
1  S62 
 44»_ 

30  70C 


35  1«7 


7,^1  fcü 


5,71 
9.4« 

ä  no  71* 
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Lokomotiven.  Verbr 

s  n  c  b. 

11.  Personenwagen.  Beistand. 

I^oko 

notlvfeo 

srong. 

Di>r  Aufwand  mr  das  Schmieren 
nn  i  fotAcn  der  J-oltomotiven  and 
Tender  tMaterlalwertbi  betrag 

Am  .Lihrn-achlusse 

waren^  ,ny>i£enen 

Achsen  onter  den- 
selben 

TM«  Kulten 

Krar.ht-  nnd 

fUr  ille  v.rtjiaudlteo 
Ladekooten  betragen 

otmrhaapt 

for  ein 

Ifuüt- 

für  ein 
Lokomotiv- 
r  Kilometer 

a)  vier- 

b) sechs- 

e)  aeht- 

d)  in- 

Ober- 

auf  ein 
Kilometer 

Überhaupt 

ntr  ein 
Nutn- 
kllonieto 

für  ein 
-lAkontotiT- 
r  kltumoUT 

rädrige 

rfldripe 

i 

70 

rldrige 

Hammen 

haupt 

Betriebt- 
lang* 

M 

(58 

84 

Pf 

86 

M 
m 

07 

I'f 

A  n  r 
71 

a  b  1 

72 

73 

it  - 
74 

1  285 

7*5 

«0 

0,88 

i 

1 

-  . 

r 

.  8 

8 

89 

4,84 

4  369 

18  206 
10017 

10,84 

7,91 
13,04 

13,04 

«46 

745 

2  982 

1,88 

0.38 
2,42 

IIS 

1,10 

2,42 

K 

0 

16 

•jt 

6 

18 
21 
6 

10 
40 
42 
24 

1,03 
0,80 
0.81 
1,26 

18  228 

5  25-.' 

1 1,01 
1C4II 
11,98 
10,93 

- 

10.90 
10,28 
11,96 
9,84 

876 
840 

8-H0 
6  709 

0,78 
1,14 
0,87 
2,16 

0,72 
1,13 
0,86 
1,88 

9 
7 
11 
7 

- 



6 

9 
7 
11 
18 

18 
14 

22 
38 

0,41 

3,35 
2,50 
0,28 

3.55 

3,56 

201 

0,49 

0,49 

- 

8 

12 

1,71 

IAO  *KV-' 

9,97 

9,87 

8  714 

0,76 

0,74 

288 



26 

259 

670 

1,76 

»aooo 

0,05 

6  1O0 

1*4 

*- 

24 

58 

12 
24 

0*4 

11  818 

7,5« 

r  ' 

7,6« 

1  056 

1,10 

■ 

1,10 

e 

12 

a 

12 

0*0 
0,61 

U930 

8  aus 

2  920 

2  508 

16*3 
12,71 
10,91 
14,08 

1 

i 

18,88 
10.85 
9.83 
II, HO 

588 

942 
435 

226 

0.  85 
2,22 

1,  (52 
1,82 

0,72 
1*9 
M8 
1,00 

5 
6 
4 
J 

_ 
_ 

5 
5 
4 

3 

10 
10 
8 

(I 

0,66 
0,70 
0,68 
0,68 

28  010 
14  931 

9  7IH) 

7:«  2:,9 
7  302 
1 1  <M6 

19,88 
14,00 

14,03 
30,77 
14,1 1 
28,82 

19,51 
13,47 
18.54 
29,22 
13,98 
23,74 

1  497 

1  >>22 
1  «27 
3  100 
844 
1  412 

1,24 

2,38 
1,38 
1,01 
2.75 

1,98 
1,10 
2,26 
1,26 
1,60 
2.66 

6 
11 
10 
89 

10 
6 

— 

E 

11 
8 

2 

17 
19 
10 
:»»') 
19 
8 

66 
64 

20 
78 
28 
16 

2,16 
4,16 
1,11 
0,85 
2,.H> 
0,64 

40«  005 

12,13 
1 2,4-2 

15,16 

10,95 
10.83 

11,53 

41  311 

1.23 
0,89 
Ifü 

1,11 

0.  78 

1.  UU 

447 

r, 

72 

•  .  • 

524 

1  197 

1,25 
1,16 
1,1« 

— 



1 
i 

- 

— 

■— 

: 

8 
8 

47 

10 

• 

91 

81 

12 

8 

9 
•i 

«8 
46 

48 
II 
6 
8 

1S6 
168 

1*2 
0,30 
0.40 
0,81 

8,49 
0,98 

260  028 

14,38 

11,76 

«1  OOV 

o  in 

1,96 

21 

1 

13 

35 

104 

0,73 

IBM  99H 

12,96 

11,15 

13  093 

1.81 

1,12 

1 

8 

1- 

2 
1 

,. 

10 
1 

44 

24 
4 

126 

0,63 
0,15 

0,40 

1-'  143 
25  915 

."  (1H7 

7,96 
9.46 

tt.OI 

7,89 

8,87 
8,07 

1  471 

6  907 
900 

0,97 
2,52 
1.48 

0.91 
2,37 
1,38 

10 
25 

5 

; 

TS 
5 

14 

20 
23 
5 

89 
56 

80 
•-'0 

0,76 
<»,72 
0,*0 
0.33 

4*8  771 
50Ö~149 

13.09 
12,87 
|N,4.» 

1 1  30 
11,00 
14,8» 

»4  000 

Ö4017 

1.98 
1,9« 

1,97 

1.70 
1,07 
148 

100 
Iii» 

12!» 

71 

291 

270 

870 

720 

0,70 
0,79 
ONO 
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Statistik  der  achnmlspurifffm  Eisenbahnen  für  du  Betrieb*j*h^  180«.  [fnr^Sto>U. 


Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokom  o  ti  vfene  r  u  n  g 


l>V, 


bis  a  angeführten  Heix- 
pfung^iahigkelt  nach 


nder  fi.  *u  der  „  ...  A..  i -l'J^?*?™^ 
"War!  nft*  °Ä  , VE  ß^l».  EÄÄASe 

Ä7AB  ar^Ä  3vEr«  r^rir; 

W.uwer)  Waeaer      ;s*  *K  Waeeer)  r*  , 


67 


Tonnen 

58  i 


81  U 


19 
20 
31 


II.    Rftlincn  eciulschteii  Syati-mN. 

D.  8ch  welaerische  Dahnen. 

Appenzeller  Straateabahn  (8t  Gallen— Oale) 
Brünigbahn  

III.  Zahnradhabneu. 

E.  Schweiieriieho  Bahnen. 

i  Jahre  1886 

Summe  eammllichor  Helimilsp1 

Durchschnitte  dee  Jakree  1B86  

Sikmmtliche  vollapurijre  VereiMbahnes  189B 


55U 
1  S'.'B 


810 


556 


10,42  1<M! 

8^4  s,:< 


1  oio  o>"  ^« 


810 


a7,25  17X 


2  694 


3!  604 


9  AI  *M 

10,18  IM 


68  881,1 


I22,r. 


53  4M 


7,92  742 
7,70  Ml 

14.48  UJ 


Benennung  der  Bahnen 


Die  am 


a)  In  i 

I. 


Personenwagen.  B 


vorhandenen 

r-lAUc 


b)  tn  der    c)  In  der    d)  in  der 


II. 


in. 


IV. 


ei  zu - 


Klasse 


0  auf  ein 
Kilometer 
Betriebe- 


g)  aale* 


A  n  ■  a  k  1 


78 


78 


77  78 


7» 


60  81. 


u 

10 

1 1 


I. 

A.  Dentnehe  Bahnen. 
Qroasbertogl  Oerierai 
Sebm&lepurbahn 
KOolgl 
Eichstätt 

Krell  Altcnaer  Schmalspurbahnen  

Krels-Eieeubabn  Flensburg-Kappeln  

Lahrer  SlraesenbabnOeeelUcbafl  

Lokalbahn  Aktiengesellschaft  In  Manchen 

a)  Feldabahn  .   

b)  Ravensbare-  Weingarten  

c  Walhallabahn  

Mecklenburg  pommereche  Bcbmalepnrbahn  .  .  . 

On 

Oeholl-Weei 

8lra*eenbabn 
a  ätraaeburg-MarkoUbcfm  

c  Kebl-Llchtenau-Bobt  Baden    .  .  .  . 
KonlgL  wOrttemberguKbe  Suauelsenbahnen : 
Schmalspurbahn:  a)  Naicnld-Alterisieli-  .  .  . 

b  Marbacb-Belletein  .  .  . 
e)  LaalTen  a.  N— Güglingen 

Seite 

•)  Davon  6  mit  Beilengang.  -  ».  Davon  1  mit 


48 
100 
108 

24 

42 
64 


72 

1? 

1  101 

122 
24 

Vi 

40 
60 

48 


112 
244 


874 

1 

100 


IIS«; 

174 

)  116 

/  1 48  um.« 

\lfts5L 
/  122 


7» 

I  791 

570 
16b 


»0 
180 
144 

10»  — 


216 
318 

88B 

S02 

91 

5  950 


192 


13H 


1ÖS 
144 


2  0S8 


8  v-JG 


11087 


5«,58 

30,96 
10,12 
9.55 
17,51 


75,80 

48,01 

2,11 

18,00 

18,29 

11,14 
12,80 
11,6« 


1.1.70 

10.34 
15.24 


t«,6* 

18.00 
8.M 
12,'W 
14v« 

IS*» 

17,»» 

7,»« 

7JW 

10.« 

13.17 
lft.0C 
IN» 


2«,W 
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LokomotlTtn.  Verbrauch* 

IL  Personenwagen.  Bestand 

Lokomotivfeaenuff. 

Der  Aurwand  N»r  das  -Schmieren 
und  Putzen  drr  Loknmotlven  and 
Tender  iSUterUIwe nhi  betrugt 



Am  Jahr 

Fol 

eescblusse 
woneiiwaic< 

n  rorhAud 

eigenen 

Die  Konten  für  dle^  YerhriBC-hten 

for  ein       für  ein 
Nata-  Lokoaiotlv 

aaf  elo 

Kracht-  an 

(1  Ladekosten  betragen 

aberkannt 

a)  vier- 

b) sechs 

e)  acht- 

d)  an- 

Ober- 

Kilometer 

far  ein 
Nutz- 
kilometer 

fOr  «tn 

rädrig« 

ridrige 

rndrige 

ssrnmen 

haupt 

Betrieba- 

LnkomotlT< 

Hin  rr,r  1 1'  r 

lanice 

M 

Pf 

M 

Amhl 

... 



«a 

64 

6» 

M 

67 

HS 

69 

70 

72 

78 

74 

14  823 

15  848 

26,67 
14,66 
34,90 

SW7 
14^1 
84,46 

1040 

8,08 
W7 

8.08 
*,64 

18 

- 

_ 
's 

18 

66  •) 
18») 

89 
165 
82 

8.78 
2,96 
1,44 

74,00  76vOO 

1702 

14,96 
■ 

14,96 

9 

18 

4 

3,00 

71065 

21,4* 
21,83 

21.26 
21.00 

9  016 

0,16 

8,66 

8,14 
3,60 

9 



AB 

90 

274 

2,42 
2,88 

«4»  881 

18,03 

11,66 

114416 

1,66 

1,47 

616 

76 

814 

906 

8  841 

1,07 

18,08 

11,61 

1,61 

1.41 

1,07 

14,94 

11,«4 

1,23 

0,96 

_ 

_ 

M7 

Ausnutznag. 

Verbranch. 

III.  Lastwagen  (Oepack-,  Ohler-,  Viah-  aad 

Die  eigenen  and  frem- 
den I'ernonenwigen 
habe«  Ii»  eigenen  lle- 

Jede  be- 
weicte 

Personen- 
wacfti- 

.ichae  war 
durch- 

Von den 

beweirten 

Der  Aarwand  für  Unterhaltung,  Er- 
neuerung u  Ersatz  vnn  Persnneii* iten 
reinschliesslicl]    Achten    und  Raderj 

Am 

.lahresw. 

trlebe  der  Bahn 
znrQckgelegt 

Plauen 
waren 

Werthea  ftr^Äfl 

Je«  Krlik 

not.  hoaw. 

indan: 

matertal  t 

xat  ein 

durch- 
schnitt- 
lich 
besetzt 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 

durch- 

durch~ 
schnittlich 

»«deckte  eigene  Wagen: 

aber- 
hAitpt 

durch- 
ichnltt 

nK«rh*nnt  Kilometer 

UDernsui»  Betriebt- 

schnitt- 
lieh  l>e- 
fcUt  mit 

lich  f  jede 
Personen- 

*X 

schnitt- 
lich rar 
jeden 

für  ein 
Personen- 

wjgen- 
aehskilom. 

vier- 

acht- 

1 

an- 

lieh  auf 
1  km 

lietnebs 

lang« 

Plata 

radrtge 

t&miiien 

Achaktlometer 

V. 

M 

Pf 

Anzahl 

82 

88 

84 

H4a 

85 

8t. 

S7 

S8 

89 

90 

91 

U2 

98 

94 

168  200 

66  220 

2,36 

28,97 

i 

744 

28 

2,99 

0,46 

1 

1 

8 

0,80 

187  916 
438  048 
966  222 
043  2'JH 

1 

86  347 
12  689 
18  488 
83  640 

2,85 
8,12 
4,06 
8,69 

18,66 
8460 
33/«8 
19,21 

470 

4  280 
916 

47 

101 

38 

2,94 

8.48 
2,78 

0,25 

0,44 
0,14 

6 
48 

1 

6 

48 
28 
8 

10 
36 
68 

16 

1,98 
8.48 
1438 
0,88 

487  408 
14.1  424 

U  »43 
31  790 

3.60 
6,60 

29,17 
•-'9,24 

741 
816 

41 

68 

3,48 
8,68 

0.17 
0,66 

12 
1 

- 

16 

1 

80 

*j 

0,88 
0r48 

302  000 

31  864 

8,6» 

21,08 

991 

4.'. 

2,57 

0,83 

o 

•j 

4 

Orit 

867  0*1 

6  859 

1,27 

16,00 

1  169 

80  , 

3,83 

0,13 

40 

29 

09 

190 

1,86 

177  «32 

26  876 

167 

24,04 

488 

78 

5,09 

0,86 

4 

4 

8 

1,14 

9  OHO  736 

29  769 

8^83 

27,18 

81  099 

57 

5,61 

0,32 

381 

1 

832 

606 

2,08 

1  701  914 
18S  »90 
«98  848 

28  27S 
9  066 
17  8U8 

8,80 
6,08 
4,1« 

28.85 
81,60 
216« 

0  000 

3  977 

113 
166 

t*,59 
6,90 

0,84 
0,56 

80 
2 
8 

15 

35 

» 
H 

100 
4 
16 

1.69 
0,26 
0,41 

SOS  202 
801  801 
78  010 
84  800 

20  208 
14  083 

11  100 

12  772 

2,78 
4.A6 
7,18 
4,73 

23,64 
18,29 
81,88 
ll.,«3 

ö  168 
1  468 

320 
171 

517 
146 
41 

29 

3B.0O 
6,08 
1,71 
1,19 

1,09 
0,72 
0,42 
0,80 

2 
1 
1 

o 
4 
4 
8 

6 

6 
8 

6 
16 

14 

8 

0,40 
1,11 
1.18 
0,86 

1728V112 

68  766 

609 

18 

45 

670 

1210 

- 

r 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1896.  [mr^fi!5h*U. 


Benennung  der  Bahnen 


in.  BnliDd, 


Die  am 


vorhandenen 
PIAtae 


a)  in  der  b)  in  der  .  c)  in  der    dj  in  der 


I 


II. 


III  IV. 


I 


Kline 
76  77 


Anzahl 

7*  7« 


f)  an/  da 

Kilometer  U)»»'«* 
Betrieb»-  Acta« 


80 


1J 
13 

Ii 

is 

IT 


Uebertra« 
1».  Schweizerische  Dahnen. 
Appenzeller  Bahn  (Wiokeln-Herlaau-Appeoatll)  . 
ülrsltrlhalbabn  


2  068 

13» 
146 


Straßenbahn  Kraucnfcld— Wyl 

RhfltWeiie  Bahn  

Waldenburger  Bahn  .... 
Yrcrdon-Stc  Crolx  


198 


30 
168 
90 

820 


8  B-'O 

.'»17 
V  156  "it^. 
\  818  »Si 

-»711 

D52 
278 


68  1J087 


1  818 
374 


28.19 
70.77 

16.83 
14,27 
•-'«,71 
12,80 


11,70 
17/» 

IMS 
1*« 

13,3* 


14 


A  und  B 

Durchschnitt*  im  Jahre  1886  

Drul-che  Y.illhalineii  1896   

C  Norwegische  Hahnen 
a»  Privalbahnen. 

Se*ttun-<  »»bahnen  

Liilwand-Makevandbabnen  .  . 

Sullij-lmabahnen  .......   

Bingsfoss-BJerkeUngenbalinen  

b  Staalsbabnea. 

ChriBtbmia- Draminen   

Dramm<-n-8kien  

mit  den  Zweigbahnen : 

Skopnui— Horten  

Eidanger  -  Brevik  

Dremmen  -Randsfjord  

mit  den  Zweigbahnen: 

llougsund  Kongsberg  

Viketund  -  K ruderen   

Körostiabiien: 

Harnar— Grundnet  

tlrundxel- Aamot  

Aati)ot -  |  Onset   

Tönoet  -  Stören   

Trundhjfin-  Stören  

Stavanger— Eitersund  ...... 

Bergen- Vo**  6.  Distrikt 

Christiansand  Byjflandsfjord  7  Distrikt 


193 


2  951 


11 


720 


:,7 

12 


14  »2  » 


345 
57 
43 


10,69 
14.10 

81,15 


13.1  a 

3.48 

3,21 


2  Distrikt 


16 


3.  Distrikt 

4.  Distrikt 

5.  Distrikt 


117 

75 


12,1* 
12£3 
1\M 


7,1* 
9,30 
7.00 


60 

2,34 

7,5* 

491 

1  H9f. 

2  887 

46,12 

12,90 

404          1  751 

r 

2  280 

18,4» 

u,s: 

284 

1  274 

1  558 

10,85 

14,»* 

h 

56  17S 

231 

Ii. 16 

«,75 

44 

41 

1,09 

11,00 

«72 

1  325 

1  714 

5.89 

18,1» 

«4 

344 

488 

9,46 

l-',*4 

168 

672 

840 

1 1  »Ol 

IV.T 

2oe 

872 

1  080 

10,11 

12.» 

64 

273 

327 

4,17 

12-W 

2  081 

«073 

11401 

10,02 

13,10 

_ 

10,5» 

VlX 

S547 

11830 

13!« 

15.» 

11» 

20 
21 


■J2 


Durchschnitte  lui  Jahre  1896   

Sämmtliche  norwegische  Vollbahnen  1896    .  . 

II.  Hahnen  gemischlen  System*. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (8t  Gallen— Gats)  .  .  . 

Kriinignahn   . 

Eisenbahn  \  isp-Zermatt  


807 
879 


3f>0 
34 


H4 

1  088 
212 


244  nnd 
aul  Platt- 
formen 
124 
41H 
324 


III.  Zahnradbahnen, 
E.  Schweizerische  Bahnen 


456 

1  (»2« 
.-.70 


288 


32,70 
15,83 


67,«0 


11.49 
11. «7 

to,* 


D-E 


424 


1  .172 


1  144 


3  240 


Do.chschnlUc  im  Jahre  1896 


2S,68 
34,<M 


11.*.' 
12JJ3 


Summe  snmmtlicher  Bebuialxpurbahnen  .... 

Durchschnitte  des  Jahre»  1896   

Siimmtli.  hr  volLpui  iee  Veiein-buhricn  189». 


S-.-4 


<>  «is  I 


21  937 


r.s 


2»  603 


•!  Davon  entfallen  SSM  M  auf 


-  «)  Achsen  der  komblnirlen 


13,47  t-'.rü 
13,1«  12,«-' 

25,*»  M 
l  ost-  und  Gepäckwagen  eingc*cbiow*n 
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Personenwagen. 


Die  eigenen  und  fretn 
den  Per»«n«-n  wagen 
haben  Im  eigenen  Ke- 
tilebe  der  ttahn 
zurückgelegt 

aaf  ein 
_v.  „.>..,„„,  Kilometer 
Oberhaupt  y,^,^ 

Achsktiometer 
82  HB 


17 


ma  — 


»35  022  86  9U7 

1  082  GU4  MS  282 

810  638  17  5S5 

091  728  H437 

273  022  1BM4 

Iii  5-4  5  823 


>  978  150    22  002 
20  733 

74  12!» 


559  480 

21  618 

1,06 

28,12 

HO  01)0 

5  005 

3,63 

88.21 

68  70S 

4  131 

0,90 

14.14 

loa  »SO 

6  77« 

3,81 

37,47 

6  «16  754 

106  076 

4,3« 

33,80 

5  063  214 

38011 

3,52 

24,16 

2  870  462    20  073 


6  328  996     16  881 


93«  7M  12  82» 
2  112  904     19  566 

881  028       8  283 


Ausnutzung. 


Von  det; 
J^'.j!f"  bewegten 
Flauten 


Personen- 
« iK^n- 
."vch*«1  war 
•  luriij- 
seliniU  - 
lieh  be- 
ttetet mit 
Personen 


ren 
durch- 
schnitt- 
lich 
besetzt 

V. 


4.14 


3,10 
4,67 


28,34 
27,65 

27,30 
38.81 
23,18 


Verbrauch. 


Der  Aufwand  für  l'nterhaltung.  Er- 
o  eueroneu.  Erna  tz  von  Personenwagen 
leinscblieiisltcb  Aeh>»en  und  Rader) 
bat  nach  Ah/.ug  des  Erlöse«  hezw. 
Werthes  nir  Altmaterial  betragen: 


Uber 
li.iupt 


85 


durch- 
schnitt- 
lieh  f  jede 
i  Personen- 
wasen- 
achi-e 


t....i.  d«>eb- 

.,hM?L  whnittlich 
"»"'^     für  ein 

Ikh  für  Perjonen. 

wag<*n- 
ochskUoin. 


Je.: 


1  896 

2  «83 

2  224 
J18721 
874 
,  1021, 


8,46 
3,85 
4,00 


27,76 
27,46 

24,47 


3,78  25,23 


2,54  17,70 


26  812  460    22  873 

—  22  «47 

25  £0  OOS  31  656* 


144  771     31  7fH» 
2  OVO  18«    36  03«* 
862  550     10  071 


22  758      4  552 


2  920  273     -•5  852 
—  32  777 


40  210  883    22  t  17 

I 

—  22  195 

13165 


4,45 
3,19 
3,08 


29,11 
27.80 
24,48 


80  174 


M 

 4  1. 

IT 

>ö 

87 

88 

38 

2,8» 

0,-JO 

19 

2,91 

0,24 

111 

7,34 

0,70 

240 

14,25 

0,64 

81 

2.83 

0,32 

68 

3,19 

0,70 

75 

6,21 

0,44 

96 

8,08 

0,66 

»17 

!<;,88 

0,71 

III.  Lastwagen  idepnck  .  Guter-,  Vieh-  and 
ArbeiUwagen). 


Am  .lahrc^rhlti 


lledeckto  eigene  Wagen 
vier-    sechs-  aeht- 
r  adrige 


zo- 
i?:t  mnii-n 


schnitt- 
oh«r-    lieb  aaf 

^  BeVu-'L. 


Anzahl 


»1 


509  16 


26  -  - 

10  -  - 

«!■  =  = 

15  —  — 


070 

25 
0 

10 

50 
7 
16 


621 


10 


45 


682 


134 


134 


1 


12 

Hl 

22 
12 
28 
25 


«  101 


—         —  12 


4 


6 


12 
28 
30 


20,41 
3,65  24,10 

3,36      21  flä 


3.13  30,72 
4,02  81.18 
3.55  32,30 


<i,87 


14,73 


2  UB2  76 
0010  64 
1  Hü  35 


ti,43 
1,68 
8,tS 


0,«5 
0,48 
0,50 


3,90 
4.18 


3-',P9 
34,77 


3,14 

3,55 

4,47 


27,25 
28,13 

24.2S 


13  7H7 


09  IUI 


53 

t,«6 

0,47 

57 

4,87 

o,46 

71 

ft,7li 

11,75 

88 

7,14 

0,64 

301 

I0,:i4 

<»,1.7 

610  — 


16 


826 


: 


8  610 


21 


21 


3t» 


224 

24 

206 

49 

23 
60 
70 


.116») 

12» 


1  152 


32 


62       1  240 


94 


1  246  - 

T 

60  1,93 

10  0,77 

i 

20  1,11 

100  1,09 

14  1,00 

SO  1.20 


1470  1,64 
—  M4 
4,04 


177  8,84 
1,6» 


1,67 


0,90 
0,37 
•  1,62 
0,90 


1,05 
0,98 
1,50 


8 

21 

1,71 

2» 

titl 

l.U 

2 

2 

8 

0,22 

0,87 
1,26 


2  0*4  1,27 
1,20 

4,6.» 
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f  XrlUctmn 
[for  KH«br,kw». 


Benennung  der  BiIidid 


Lastwagen  IQepack-,  Pater-,  Vieh-  und  Arbeltewapen 


A<"h*enzael  iler  fr 
deckten  ubJ  uff.-in i 

Offene  eigene  Wagen: 

Acbaen  unter  den- 
«Iben 

*  sc**- 
r  adrige 

sammen 

Ober- 
haupt 

aof  ein 

Kilo- 

UlOtBI 

Betriebs- 
lange 

is 
ganien 

liefe 

99  100 


101 


I.  Itrihnnjrxhahnen. 
k.  Deut  «che  »ahnen. 


Krels-Eiaenhshn  Flensburg—  Kappeln  

Labrer  Straasenbabn-Oeaelischaft  

LokaJbabn-Aktiengeuellachafl  in  Manchen: 

a)  Heldababn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

e)  Walhallabahn  

Mecklenbutu-pomiucruche  Schmalspurbahn  .  .  .  . 
Grossberzogllche  KiscnhahndirekUon  in  Oldenburg: 

Oebolt-Weeterateder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kOnigL  sächsischen  SUate- 

eieenbahnen  

Strasaburger  8traHecnbabn^»eUaebaft: 

a)  8traasbarg— Markolabeira  

b)  Slrasaburg— Trucbiersbeim  

e)  Kehl -Lichtenau— Hühl  i Bades)  .  .  .  . 

KOnigL  wiirUembergiacbe  Staateeisenbbabnen: 
8  oh  male  purbahn    g;  Nagold— Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach- BeiisUrin  .  .  . 
e)  Landen  a.  X.  —  Möglingen 
dl  Schufen ri<sl  Bucbaa  .  . 

B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  (Wlnkein-Herisau-Appensell)  . 

Bireigi  baibahn  

Stras«enbabn  Krauenfeld-Wyl  

Rhatischs  Bahn  

Waldenbnrgor  Bahn  

V»erdon-S.e.  Croi«    ■  ■  ■ 


Muldenkippwagen 
für  Arheim*wecke 

« 

l>18 
107 

84 

11 


88 
2 
4 

41 


-  441 


4 


18 
107 
84 
11 

41 

a 

4 


3H 

0 
12 


14  1  080 
84  1 

'•(••- aV.  I  n 


( 


— 


87 
8 
8 

46 

« 

8 


H 
S 
4 


72 
6 
18 

11 

s 

4 


8 
46 

Ii 
8 


IS 

86 
814 
68 

2*> 

91 
4 

8 

1840 

2188 

912 
1« 

•24 


18 
u  i 
19 

74 

6 

16 
92 
12 
10 


131 

fl.WJ 


1,81 
1,14 

8,07 
0,96 
0,91 
18.87 

1,14 


838 
030 
031 

238 
I  26 
8,48 
1,27 

234 
0,40 
039 
130 
0,86 
o.tii 


14  X,ll 

46  8,1» 

st»  83t 

1 24  2,39 

88  l,tl 

127  %»t 

6  MI 

12  1,37 

2  042  14.» 

16  2,S« 

8  864  8,71 

812  43? 

16  uoe 

44)  Uli 

42  5178 
84   ,  247 

88  6,44 

20  '.'.Ii 

124  4,77 

16  1,'J 

80  3,00 

192  2,'t 

26  1,* 

46  13« 


S, 


A  and  B 


85  492 


2  018 


im  .Innre  1895 
Den t «die  Volibalmm  1896 


C.  Norwegische  Bahnen, 
a  Privatbanken. 


Iloujrtttnd-  Kongeberg 
Vikesuod-Kr&deren  . 


Aarnot- Tonscl . 
Tönsei-  Stören  . 


1(17 


186  — 


2  nistiikt 


6  031  8,8» 
4.88 


6  821 


S4 
94 
56 


197 


136 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


Stavanger -Egensund  5.  Distrikt 

Bergen  -Voss  6  Distrikt 

i  hr itUnnsand- Bygl.mdstjord  7  Distrikt  ' 


666 


41 
10 

291 

70 
86 

ua 

41) 


- 


41 

10 

2111 
70 

-  —  »e 

    tili 

—  I   —  45t 


272 


1  182 


82 
20 

582 

140 
72 
40 

t>8 


7,43 
1,08 

7,91 


2,16 
0,77 

Mä 
2,74 

o.or. 
0,48 


871 


106 

20 

18« 
100 
102 
168 


Durchschnitte  im  Jahre  1895   

üänimtllrhc  norwegiurlie  Volllmhncn  1896 


1  419 

im 


1  410 
181* 


2  838 


2,67 
8,70 
4,4H 


4  1845 

4  862 


')  Darunter  16  Rollscbemel  »u  2  Acbaen.  -  •)  Meisten«  komblnlrte  Wagen  mit  Personen  platten  nnd  tlepackraam.  -  1  Gr 
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Postwagen. 

Ausserdem  beeiut  die 
Buhn  an  Postwagen 


acht- 


radrlge 


_lll_lhj  

108       104  I  IOC 


tut  w  a  [tu  (Gepäck-.  UUrer-.  Vieh-  nnd  Arbeitewageni. 
Dte  TrarfUilgkelt  Stiftet 


der  bedeckten 
Wagen 


über- 
haupt 

Tonnen 
100 


durch- 
schnitt- 
lich rur 
J.-de 

Achse 


107 


der  offenen 
Wagen 


Über- 
haupt 

Tonnen 
108 


durch- 
üchnilt- 
Ucb  rur 
Jede 
Achse 

kg 

108 


I 


Die  Tragfähigkeit 

sammtllcher  Lastwagen 

betragt  


auf  ein 
Kilo- 
meter 

He- 
ll icbe- 


Dber- 
haopt 


Tonnen 
110  111 


dtarch- 
uchnlil- 
11  oh  für 
Jede 

Achee 


kB 

lia 


Leistungen. 


Qepackwagm  mit 
Poetabtheilunc 


2  Gepäckwagen  mit 
Pomahtbellung 

8  Gepäckwagen  mit 
Hoeuhthe  Imng 

2  Oulerwagen  mit 
Pn»tabih<*|.ang 

gm  mit 


_  _ 


} Gepäckwagen  mit  Poit 
ablhcilung 

6         —  — 


— 


18         -  - 


«  I 

  i 


—    i  —  4 


4 
l 


IT 
816 
160 

60 

115 
5 
10 
806 

SO 

1  »85 

275 
10 
00 

»0 
63 

46 

26 

170 
26 
60 

.000 
86 
13.". 


2  600 

1  700 

2  6O0 

2  600 
8  760 

3  194 
2  600 
2600 

1  r.5ö 

2  600 


2  750 

2  500 
8  760 

8  833 

3  812 
3  280 
3  260 

8  400 

2  500 

3  600 
5  0"0 
2  500 

4  5'  0 


3  »72 


2  702 
2  668 

1241 


485      2  737 


857      3  08» 


686      3  003 


78      8  042 


»HO      9  Ml 


',23 


-  Im* 


116 

r\ 
i)i«3 
232 


2  307 

2  17» 
9  004 

3  31 


9 

760 

14 

2,11 

1  000 

600 

_ 

600 

48 

188 

5  044 

199 

38,41 

4  817 

195  422 

196  422 

4  848 

686 

2  500 

750 

22,05 

2  500 

937  109 



987  169 

8  824 

160 

2500 

810 

6,00 

2  500 

10*5812 

99O0 

1  055  712  17  027 

107,5 

4  886 

167,5 

8,87 

4  408 

408  654 

1 

408  564  10  761 

1 

800 

8  297 

416 

9,43 

8  208 

712  231 

— 

712  231 

5  608 

10 

2  500 

16 

3,59 

2  500 

18  440 

— 

12  440 

8  073 

2») 

8  500 

80 

8,41 

2  600 

80  904 

— 

20  904 

1  748 

1866 

1  005 

8  161 

17,09 

1  224 

6  426  174 

— 

6  420  174 

8  047 

■ 

20 

2  500 

.0 

6,71 

8  500 

48M)4 

— 

42  504 

8  657 

6  488 

2  485 

7  103 

21,10 

2  48» 

10  687  182 

360 

10  0H7  642 

8  858 

670 

3  160 

»45  15,08 

8  020 

1  280  853 

— 

1  280  862 

4  106 

80 

2  600 

40 

2,08 

2  500 

56  »na 

— 

.>«  »112 

S  DJB 

90 

3  750 

150 

8,84 

8  750 

132  620 

— 

132  520 

6516 

125 

8  472 

145 

0.00 

3  452 

248  053 

248  658 

5  920 

60 

8  383 

113 

7^6 

8  324 

173  7.»« 

— 

178  709 

5  109 

80 

3  333 

126 

10.06 

3816 

102  091 

102  091 

2  087 

40 

3  333 

6») 

ß|98 

3  3O0 

57  385 

— 

57  835 

2  807 

861 

3  483 

481 

16,68 

8  480 

506  0«'8 

— 

560  008 

4  665 

10 

2  500 

40 

8,07 

2  500 

1*1)»  Ml  Jt 

18»  016 

10  278 

40 

2  6»X> 

90 

5,00 

2  500 

267  702 

— 

267  702 

7  438 

40O 

5HOO 

960 

10,47 

6  000 

1  440  7»>4 

1  440  701 

9  118 

80 

2  600 

65 

4,04 

2  600 

a»5  i  m) 

205  '  80 

7  8»2 

80 

5  (MM) 

216 

8,00 

4  674 

20»  !'04 

80»  901 

4  504 

10  618 

2  102  ,14  5»0 

15,30 

2  237 

26  808  998 

10  260 

25  374  258 

8  801 

2  l>»5 



13.11 1 

2  -MO 

8  8H4 

— 

5805 

K7..V» 

<>  <  _  > 

:  Z 



85 

1,35 

1  250 

85  482 



85  488 

1  267 



102 

9,00 

3  000 

269  .'.40 



209  540 

4  992 

— 

188 

14.46 

2  000 

429  000 

— 

429  0>H) 

4  570 

168 

9,33 

3  000 

840  100 

34.1  406 

6  340 

1  2»8 

8  279 

1777 

33,5 

8  112 

052 

3  600 

1809 

10,8 

8  205 

15  960  354 

16  MO  »54 

6  634 

8  670 

8  247 

4  868 

30,5 

8  217 

240 

2  »27 

318 

8,2 

2  «53 

70 

3  600 

70 

2,7 

3  :.00 

12  873  304 

12  87.1304  12  237 

2  088 

3  688 

a  09« 

8,4 

8  421 

I2H 

3  057 

514 

10,7 

2  H7H 

1*7 

2  5U8 

2  IM 

3.3 

2  4  MO 

774  «72 

77  1  U7U 

8  424 

161 

8  MIO 

327 

3.0 

8  2D0 

1  3U0  1  7-) 

1  396  \1> 

14  544 

348 

3  .rj«NJ 

575 

17.1 

8  123 

37  ;i  "20 

37  3  72«    2  51 

3  286      2 »44 

5*0»    4  748 


»437 

I8U9» 


:i  325 
-»071 


I  13  27»; 

tim 


11.78 
11.72 


8  171 
8  181 

4  ftt 


32  46.'  052  — 


s;82  162  652    7  755 
—  8  192 

»>4UI]2-»S7S  8*12 
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—  - 

Lastwagen  (GcpAck-. 

Guter-.  Vieh-  und  Arbeits  wagen 

Am  Jal 

«sc  waren 

vorbände 

n: 

Achaenzahl  dtr  tp- 

fc 

t 

rene  elt 

■ene  \Aa| 

f*n: 

Acbsvn 

unter  den- 

deckten  and  offew 

I 

e 
■c 

I 

H  pnuanniintr    H  m  r    R  i  h  n  A  A 

▼ier- 

aebt- 

Ober- 
haupt 

auf  ein 
Kilo- 
meter 

Im 

.ölen 

Kilo- 

Betriebs- 
lange 

j 

r&drlge 

US*» 

A  n  x  a  h  1 

95 

im 

97 

98  J 

»» 

loo 

101 

102 

II.  Bahnen  gemlsrhten  System«. 

l 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

10 
20 
91 

Appellteller  8traaseabahn  <*SL  Gallen— Gals)   .  .  . 

Iii        Vb  1*  na ■■'Ii  «1  rtriliriastt 

Iii  i    ABU  in  im  "ii  ii  itfin, 

E  Schweizerische  Bahnen. 

18 

8 

4 

i 

18 
4 

24 
86 
16 

1,71 
0,62 
0,44 

P 

i 

i 

48 

102 
2» 

3,43 

1.7« 
.  0* 

1 

1 

82 

Pll.ta.bahn  

— 



i 

Sem  nie  D— E 

18 

8 

1 

4 

ao 

 1 

76 

0,67 
0.84 

174 

1,M 

M9 

2  02« 



4M 

8  466 

7  965 

8,69 

10  881 

Vi 

8,62 

4J£ 

Sämntliche  vollapurigr  Verelnshabnen  IW6  . 

_ 

8,84 

Ii,» 

Lastwagen  (Gepäck-,  Guter-,  Vieh-  and  Ar 

£ 
£ 

Die  eigenen  und  fremden  Last- 

Jede Last- 

Die  TrirfU* 

n 

V. 

wagen  haben  Im  eigenen  Betriebe 

wagenaebse 

keit  wirk 

& 

der  Bahn  st 

rlirksolegt 

war  durch- 

durch»ctti :i 

1 

auf  ein  Kilo- 

schnittlich  be-  lieh  ausfm.w 

meter  Ketricba- 

lastet  mit 

io 

JS 

lanco 

Tonnen 

% 

117 

118 

11« 

I.  Reihunjrahahne». 

A.  Doutsche  Bahnen. 

1 
1 

1 

Grosshersogl.  General-Eisenbahndirehtion  Schwerin: 

28  190 

11  101 

2 

Könlgl.  bajrer.  Staatacisenbahnen : 

EichsUtt  Bahnhof- Sud t  

1Ö5  422 

87  79U 

IJM 

34J0 

8 

».'17  109 

27  0*8 

4,12 

40.W 

4 

1  042  486 

20  781 

1,07 

4iJK> 

5 

408  564 

21  801 

1,8« 

42,1» 

C 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

712  .'31 

10  187 

1,40 

42J»4 

12-140 

2  076 

0,77 

30-<0 

20  0O4 

2  878 

0,48 

17.20 

7 

6  484  842 

60012 

0,4:1 

36,13 

8 

Groasherzoglirbe  Elsenbabndirektion  in  Oldenburg : 

Ocholt- Westersleder  Eisenbahn  

42  504 

6072 

0,91 

86,40 

9 

Schmalspurige  Linien  der   konigl.  sächsischen  Staats- 

10  888  288 

•    82  044 

0,96 

31V» 

10 

8trassborg<-r  Straiwenbabngesellschaft: 

a)  Strasshurg— Markoh<heim  

1  280  862 

20  426 

0,78 

25,7» 

ftfl  612 

3  774 

0,89 

182  520 

8  397 

0,83 

82,1* 

11 

KOnfgl  wtirtlemberpische  Staataeisenbabnen : 

54,1" 

275  068 

18  204 

1,87 

bi  Marbach— Beilstein  

177  241 

12  326 

0,49 

14,74 

c  LautTen  a.  N. -Güglingen.  .  .  . 

104  528 

14  953 

0,58 

12,97 

dt  Bchussenried -Buchau  

69  015 

11)413 

0  51 

IMS 

Seite 

22  «08  262 

- 
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Postwagen. 


besitzt  die 
Hahn  an  Postwagen 

acht- 


los 


radrtge 

Anzahl 
104 


Lact  wagen  (Gepäck-.  Oüter-,  Vieh-  und  Arbcluwagcn). 


Die  Traitfahiickeil  betragt 

der  Offenen 
Wagen 


der  bedeckten 
Wagen 


über- 
haupt 

Tonnen i 
106 


durch- 
schnitt- 
lich für 
Jede. 

Ach.se 

kg  _ 
107 


Uber- 
haupt 

Tonnen 
10H  , 


durch- 
schnitt- 
lich für 
jede 
Ach.ie 

kg 

100 


Die  Tragfähigkeit 

Lastwagen 
betragt 


Uber- 


aaf  ein 
Kilo- 
meter 

Be- 
trieb«- 
lange 

Tonnen 
110  111 


durch- 
schnitt- 
ilch  für 
jede 
Achse 


112 


Leistungen. 


Die  dienen  J.vtnacen  haben  durch- 
laufen 


im  eigenen 
Betriebe 
der  Bahn 


anf  frem- 
den 
Bahnen 


dureh- 
sebnitt- 
uen  Uch 
Jede 
Achse 


118 


Achskilometer 
114 


115  116 


4  Personenwagen  sind 
i  ft>r  die  Post 


60      8  888 
874     4 151 
20     2  500 


80  i   8  388 
180  5O00 
2600 


160 
4M 

60 


11,4«  3  8B3 
7,80  4  451 
1,67      2  5O0 


160  615 
»88  642 
116  368 


180  615  8  346 
098  642  9  742 
116  868  4S49 


374 


—  28 


7  632 


8  816 

300 

3  917 

8  938 

4  833 

2  848 

20  885 

2  8S1 

2  805 

2  551 

ü  130 

 ■ 

*>747 

674 


5,90 
8,56 


8  878 

4  093 


1  270  6251 


1  270  «25    7  808 


28  540 


13,01  2  628 
12,61  2  616 
71,79  55*5 


59  007  276       10  260  69  107  1 
_  _ 


6  482 
6  476 


Lastwagen  lOeplck  ,  Onter-,  Vieh-  nnd 
Arbeitewagen  i. 

Postwagen- 

Gesammtlels 

t  u  n  g  e  n  u.  ».  w. 

Verbrauch. 

Dn  Aafwand  rar  Unterhaltung  der  Lastwagen 
(rtnsr h;ie*»llch  Achsen  und  Kaden,  Erneuerung 
derselben  aller  Art  nnd  für  Ersatz,  theilweisen 
wie  vollständigen,  hat  nach  Abzug  des  Erlüse« 
oder  Werwes  fur  Aiiniatorial  betragen: 

Die  Post- 
wagen haben 

Die  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen- und  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  zurückgelegt 

Der  Aufwand  fnr  die  Schmiar- 
Stoffe  der  Personen-  und  Outer- 

Oberhaupt 

Ma 

für  jede  Laat- 
wagenachse 

rk 

für  ein  Last- 
wapenarhs- 
kilometer 

Pf 

zurückgelegt 
Achskilometer 

.    .                anf  ein  Kilo- 
Oberhaupt       nieter  Betrieb»- 
lan^i! 
Achskilometer 

Mark 

für  jedes 
Wagenuchs- 

kifometer 

I'f 

121 

122 

128 

124 

125 

126 

127 

128 

2 

1 

0,01 

196  DÖ6 

77  657 

, 

0,012 

488 

4  280 

628 

U 
34 

« 

0,26 

0,40 
o,16 

388  837 

1  8«8  217 

2  1  27  65« 
1  061  850 

74  146 

40  094 

41  170 
54  840 

172 

19G 
228 

0,045 

0,009 
0,021 

1  483 

243 
866 
5  412 

lt 
40 

29 

0,20 
1,06 
1,69 
0,0» 

287  098 

1  486  792 
167  864 
822  964 

7  ,101  426 

82  654 
37  766 
86  742 
57  764 

76 
28 
21 
2  245 

0.005 
0,O|  5 
0,007 
0,030 

281 

28 

0,6« 

220  186 

31  448 

184 

0,061 

«6  756 

24 

0,62 

1  027  628 

21  396  604 

66  641 

775 

0,004 

7000 

280 

22 

■ 

«•,55 
0,06 

122704 
279  9*8 

8  105  560 
418  412 
1  111  35« 

50  520 

27  561 

28  496 

500 

0,01« 

183 
«7 
149 
104 

4 
8 
4 

0,07 
0,00 
0,14 
0,18 

580  826 

379  042 
182  533 
116  215 

88  407 
26  359 
26  113 
26  185 

877 

88 

20 

0,0(16 
0,021 

0,017 

86  680 

- 

1  717  51  Hl 

41  »06  2*5 

186!» 
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f  Zdtacbnr: 
[rar  Kkt^h*toi 


B«ntnim|  dar  Bahnen 


Lastwagen  Uepack-,  Guter-,  Vieh-  and 


Leistenden. 

Die  eigenen  and  fremden  Last- 
wagen haben  im  eigenen  Betriebe 
d«r  Bahn  laructtgele^t 


auf  ein  Kilo- 
meter Betriebs- 


überhaupt 


Achahllometer 
11?  118 


Aufwallung. 

Jede  Last-     Die  TragfUli 


B.  Scbwelxertac  h  e  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  (Winkelt 

BlreJgtbalbabn  

8traa«enbahn  Fraoenfeld-Wyl 

Bbattache  Habn  

Waldenbarirer  Bahn  

Yrerdon-Ste.  Croli  


üebertrae 


22  008  26M 

566  008 
13:i  «16 
8il7  76« 
1  444)704 
2  OS  180 
2011  904 


91  760 
10  278 
14  876 
20  010 
14  656 
8  899 


0,62 
0,89 
0,39 
1,11 
0,46 
0,70 


17,»l 
11,60 
16,4" 
22,50 
1840 
1497 


Summe  A  und  B 


25  481  496 


Dnrchaehnitie  im  Jahre  1695 
Deutsche  Vollbahnea  189« 


C.  Norwegische  Bahnen. 

a)  PrWatbahaaa. 

Neattan— Oeb.ibnen  

Llllesand-Flalisvandbahnrn  

8  •  lltjelmabahnen  

BlngBroea-Bjerkelangenbabnen  


28  672 
84  408 


65  482 
209  540 
429  6**0 
849  406 


1  865 
14  074 
OS  046 
1Ö4U 


2.  Diatrlkt 


b)  Staatababaen. 

Christianla— Brammen  

Dranimen  Skier)  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopnra- Horten  

Eldangrr-Brevlk  

Drainmen  -  Randsfjord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Uoiig*ond-  Kongf  berg  

Vikeaund-KrOderen   

Bor.  «bahnen: 

II  »mar  Urnndset  

Grnndact-Aamol  

Asmol— Tonnet  

Tön*et— Stören  

Trondhjem— Stören  

ßtavangcr— Kgeraund   5  Distrikt 

Bergen— Voss   .   6.  DUtiikt 

Chilalianaand  -  Itjglandafjord   .  .   7  Distrikt 


3.  Diatrlkt 


4.  Distrikt 


l.-» 


00  »87 


12  818  394 


774  972 
1  89« 178 
878  726 


21)  57» 


10  157 
ia  016 
4  767 


0,80 
0,76 

2,40 


0,60 
1,09 
1,02 
0,70 

1,52 
Ml 

1,46 


0,80 
1,29 
1.17 


36,07 
34^1) 

42,;* 


40,00 
36.S3 
51 

23,S» 


8  *,:*•"• 

40.  S 
34.1H 


Summe  C 


Durchschnitte  im  Jahre  1895 
Snmmtllrbe  norwegische 


Vollbabaen  1896 


Appem 
I!r 


II.  Ilahiicii  «irml-u  btcn  System». 
P.  Schwelzerische  Bahnen, 
eller  Straanenbahn  {8t.  Gallen — Tfiils) 


tbahl 


Eisenbahn  Visp-Zerinatt  

III.  Zahnradbahn«!!. 
E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pllatoabahn  


112  462  652 


io  0:2  m 


100  015 
91)3  »Ii 
1 1 6  3«8 


2S  609 


1 1  473 

17  132 

8  232 


ue 

1,52 

2,05 


0,68 
0.01 
1,53 


4»>,04 

47,7P 

sl,<h 


20,« 

18,60 
61.20 


P-E 


l  270  025 


Durchschnitte  im  Jahre 


11  248 
15  655 


0.70 
0,66 


is,07 
15*- 


Summe  »ammtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  <le*  Jahres  1886   

Sümntllirhi'  \  oll»purii;<;  Vn  cin-bahnen  1896 


5t)  104  773 


26  1)S1 
20  114 


1,16 

M7 
2,40 


41,-1 

4-1.74 


He|i»ckwagen  inbegriffen 
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Las  t  wagen  <u«pack-.  Unter-  Vieh-  and 

Arbeit-;  wii"  em 

Postwagen. 

Gesammtloistungen  n.  «.  w. 

Verbrauch. 

Der  Aofwand  rar  Unterhaltung  der  tantwagen 
(c-lnachliPBslirh  Achsen  und  Kader'.  Erneuerung 
derselben  aller  Art  und  für  Erwits  iheilweisen 
nie  vollständigen,  hat  nach  Abzug  des  ErlOees 
oder  Wertbes  für  Altmaterial  betragen: 

wigen  haben 

Die  eigenen  and  fremden  Per- 
sonen' nnd  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  hahen  Im  eigenen  Be- 
trieb« der  Kahn  zurückgelegt 

Der  Aofwand  Air  die  Schmier- 
stoffe der  Personen-  nnd  Onter- 
wasenachsen  hat  betragen 

überhaupt 

für  Jede  Last- 
wagenachsc 

fnr  ein  Lj&st- 
wagenachi»- 
kiTouicter 

xu  rock  gelegt 

anf  ein  Kilo- 
meter Betrlebs- 
l&nge 

überhaupt 

für  Jede» 
Wagenachs- 
kiloitieter 

Mruk 

rr 

Arhskilomcter 

Achskllomcter 

Mark  Pf 

121 

122 

128 

124 

125 

126 

127 

128 

86  630 

1  717  50« 

41  906  285 

1 869  ; 

2  017 
136 
993 

4  »OS 
214 

1441 

1« 
H 
27 
24 

1? 

81 

0,8-. 
0,10 
0,37 
0,17 
0.10 

— 
383  "30 

1  501  030 
1  216  2*0 
584  290 
3  818  102 
478  802 
£55 58« 

67  76« 
03  560 
82  101 
40  902 
84  2<M> 
14  222 

133 
217 

0,000 
0,008 

»6  844 

1, 

0,86 

2  100  288 

48  861  287 

51  245 

5  210 

0,018 

20 

71 

0,45 

«.42 

37  824 

340  485 

_ 

0,012 

o,oos 

1   1  1 

1  1  !  1 



- 

— 

594  962 

859  030 
483  308 
458  386 

22H83 
10  07» 
37  177 
25  18S 

— 

! 

2  057  854 

11  226  842 

211  81H 

— 

»  202  557 

12  2»li  101 

73  020 

7  116 

o.o  la 

1  728  001 

13  487  461 

91  318 

8  508  122 

22  578  514 

5t  786 

2  781 

0,012 

— 

817  430 
»80  242 
114  446 

2  006  242 
4  268  018 
869  200 

26  398 
30  523 
18  800 

326 
802 
78 

0.016 
0,023 
0,000 

- 

l)tl  808658 

«8  628  6(54 

60  658 

11  103 

A  AI  A 
0,010 

— - 

46SS±2 

77Wß7»2 

»7  820 

I1SMJ 

0,018 

muß 

78« 

eooe 

586 

IG 
SO 
24 

0,4» 
0,6» 

ri  sa 

z 

oor>  :)>ü 

3  083  8:10 
478  024 

43  242 
53  170 
13  308 

HO 
182 

0,018 
0,000 

22  756 

4  562 

7  878 

42 

40 

0,57 
0,54 

-- 

4  190  S98 

37  10  t 
47  428 

292 

0,008 
0,008 

108  72  2 

16 

0,40 

18  908  891 

121 675  819 

55  488 

16  701 

0,016 

33 

«4 

0,47 
0,88 

50  300 

29»  654 

I 

0,015 
0,00* 

\SeMui*  folgt  , 
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Opalenitza'er  Kleinbahn  Gesellschaft. 


r  /fitnehiift 
[tttr  Klelnbahnc 


<) jmlenit/a'cr  Kloinbalin-Cicsollschnft.1 ' 


Zu  den  bisherigen  Linien  ist  im  Jahre 
1898  die  von  Wonsowo  nach  Neutomischel 
hinzugekommen,  die  in  ihrer  ganzen  Länge 
im  Kreise  Neutomischel  liegt.  Es  hatte 
»ich  hierfür  ein  gewisses  Bedürfnis«  ge- 
zeigt, um  sowohl  der  Herrschaft  Wonsowo, 
als  auch  den  weiter  (istlich  gelegenen 
Stationen  der  Kleinbahn  eine  kürzere  Ver- 
bindung in  westlicher  Richtung  zu  ver- 
schaffen. 

In  Neutomischel  findet,  wie  in  Opale- 
uitza,  ein  Anschlug»  an  die  Staatsbahn 
Posen  —  Frankfurt  a.  O.  statt,  wodurch 
namentlich  ein  billigerer  Getreidetransport 
mich  Westen  zu  und  in  umgekehrter  Rich- 
tung ein  billigerer  Transport  von  Kohlen, 
Düngemitteln  u.  s.  w.  als  bisher  ermöglicht 
wird. 

Während  die  früheren  Bahnstrecken  aus 
eigenen  Mitteln  der  Hauptinteressenten  ge- 
baut sind,  haben  sich  in  diesem  Falle  der 
Staat,  wie  auch  die  Provinz  betheiligt  und 
zwar  mit  175000  M  und  40«X)0  M. 

Die  Bauläuge  der  Linie  Wonsowo— 
Neutomischel  beträgt  11  7  km,  die  Neigungs- 
verhältnisse sind  ziemlich  günstige,  so  dass 
die  grösstc  Steigung  1 : 80  auf  144  m  be- 
trägt, sonst  1 : 90,  und  der  kleinste  Krüm- 
mungshaJbmesserist  auf  freierStrecke  10>)m, 
auf  den  Bahnhöfen  7B  m.  Die  Spurweite 
beträgt  0,76  m. 

Die  Bahn  ist  den  früheren  Erfahrungen 
gemäss  mit  eigenem  Körper  neben  den 
öffentlichen  Wegen  hergestellt.  In  Won- 
sowo liegt  sie  auf  etwa  100  m  auf  der 
Strasse,  überschreitet  dann  eine  kleine 
Thalscblucht  und  durchschneidet  sodann 
die  bäuerlichen  Besitzungen.  In  der  Ge- 
meinde Paprotsch  bei  Neutomischel  durch- 
schneidet sie  einen  ziemlich  viel  benutzten 
Weg  und  machte  hier  eine  Wegeüber- 
führung erforderlich,  das  letzte  Ende  der 
Bahn  liegt  auf  600  m  Länge  neben  der 
Staatsbahn. 

Die  Erdarbeiten  sind  mit  Ausnahme 
an  der  Anfangsstrecke,  wo  ein  4  m  hoher 
Damm  zu  schütten  war,  und  an  der  End- 
strecke, die  einen  6  m  tiefen  Einschnitt 
durch  eine  Sanddüne  erforderte,  im  ganzen 
gering  gewesen,  so  dass  sich  für  das 
laufende  Meter  Bahnlänge  nur  1,10  M  Un- 
kosten ergeben. 

Für  den  Oberbau  wurde  dieselbe 
Schiene,  wie  früher,  von  98  mm  Höhe  und 

•)  Verfl.  Zeitschrift  Ifcr  KldabshDOi  1896  &  619. 


15  76  kg  Gewicht  für  das  Meter  beibehalten, 
jedoch  diesesMal  der  Verwendung  hölzerner 
Qucrschwelleu  in  Anbetracht  des  mangel- 
haften Bettungsmatcrials  vor  eisernen  der 
Vorzug  gegeben.  Diese  Schwellen  sintl 
kiefenie  von  160  m  Länge  und  13x18  cm 
Stärke,  sie  sind  nach  der  Rütgers'schen 
Methode  getränkt,  und  für  85  m  Glcis- 
Innge  sind  10  Stück  genommen.  Auf 
sämmtlichen  Schwellen,  die  in  den  Krüm- 
mungen enger  zusammen  liegen ,  sind 
eiserne  Unterlagsplatten  mit  schräger 
Fläche  verwendet. 

Es  verkehren  auf  der  neuen  Strecke 
die  gleichen  Lokomotiven,  wie  auf  den 
bisherigen  Linien,  und  auch  für  die  neu 
beschafften  ist  in  Rücksicht  auf  die  günsti 
gen  Ergebnisse  wieder  dieselbe  Bauart  (d.  i. 
4  Achsen  mit  Drehgestell)  beibehalten. 

Derartige  Drehgestellmaschinen,  eine 
der  Lokomotivfabrik  Krauss  &  Comp. 
A.-G.  in  München  patentirte  Konstruktion, 
sind  nun  schon  auf  vielen  Kleinbahnen  im 
Betriebe  und  überall  mit  gleich  anerkanntem 
Erfolge,  wie  hier  nebenbei  erwähnt 
sein  soll. 

Für  die  ziemlich  zahlreich  vorkommen- 
den Durchlässe  sind  meistens  Röhren  der 
Aktien-Gcs.  für  Beton-  und  Monierbau 
verwendet,  und  u  a.  ist  mit  solchen  ovalen 
Röhren  von  1,2x1,8  m  1  W.  ein  Durchlas* 
von  lö  m  Länge  unter  einem  4  m  hohen 
Damme  ausgeführt.  Bei  der  grossen 
Widerstandsfähigkeit  dieser  Art  Röhren 
und  deren  Preiswürdigkeit  sind  sie  sehr 
zu  empfehlen  und  den  gemauerten  Durch- 
lässen, von  denen  ebenfalls  einige  mit 
grösserer  lichter  Weite  gebaut  sind,  vor- 
zuziehen. 

Auf  dem  Anschlussbahnhof  in  Neuto- 
mischel, wo  ein  Stationsgebäude  mit 
Wohnung  für  den  Stationsbeamten,  ein 
Lokomotiv-  und  Wagenschuppen,  sowie 
eine  Zentesimalwage  vorhanden  sind,  ist 
ein  ausreichend  langes  Ueberladegleis  an- 
gelegt. Es  sind  hier  die  örtlichen  Verhält- 
nisse bessere,  als  in  Opalenitza,  und  so  ist 
die  ganze  Bahnhofsanlage  eine  übersicht- 
lichere und  zweckmässigem  geworden, 
als  dort. 

Ein  Uebelstand  bleibt  es  aber  auch 
hier,  dass  der  Güterschuppen  der  Staats- 
bahn nicht  auf  derselben  Seite  wie  der 
Kleinbahnhof  Hegt,  und  es  wäre  erwünscht, 
wenn  hier  und  in  ähnlichen  Fallen  die 
Staatsbahn  sich  dazu  verstehen  wollte,  das 
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Hcrüberscliaffen  der  Stückgüter  über  die 
Gleise  gegen  eine  geringe  Vergütung  zu 
übernehmen. 

Auf  den  Haltestellen  —  im  ganzen  4  — 
sind  einfache  kleine  Stationsgebäude  mit 
je  einem  Warteraurae  aufgeführt,  an  zwei 
Stellen  wurden  die  Räume  der  nahe  ge- 
legenen Wirtschaften  hierzu  benutzt.  Be- 
sondere Kunstbauten,  mit  Ausnahme  der 
bereits  erwähnten  Wegeüberführung  beim 
Schützenhause  in  Paprotseh,  kommen 
nicht  vor. 

Zur  Verständigung  der  Stationen  unter 
einander  und  mit  der  Betriebsleitung  in 
Opaleuitza  ist  eine  Fernsprcchleitung  an- 
gelegt. 

Die  Bauleitung  war,  wie  bisher,  dem 
Ingenieur  Jul.  Gerding  in  Berlin  über- 
tragen. 

Die  gesammten  Baukosten  belaufen 
sieh  für  die  Neubaustrecke  auf  rund 
35U000M,  so  dass  sich  die  Kosten  für  das 
Kilometer  Betriebslänge  auf  rund  30  (XX)  M 
stellen.  Diese  verhältnissmässig  hüben 
Baukosten  haben  ihre  Ursache  namentlich 
in  dem  ziemlich  theuren  Grunderwerb,  da 
der  Kleinbahngescllscbaft  das  Enteignungs- 
recht bisher  nicht  verliehen  ist,  sodann 
waren  die  Schienen-  und  Eisenpreise 
wesentlich  höhere,  als  1885,96  für  die  be- 
reits fertigen  Linien,  ferner  musste  der 
Bettungskies  theuer  erworben  und  dazu 
weit  befördert  werden,  und  schliesslich 
kommen  noch  die  höheren  HoIzpreiBC 
u.  dgl.  und  namentlich  die  kurze  Bauzeit 
in  Betracht,  denn  die  Bahn  musste  in 
wenigen  Monaten  fertig  gestellt  sein. 

Die  Betriebseröffnung  der  neuen  Linie 
erfolgte  bereits  am  6.  Dezember  1898. 

Es  ist  nun  durch  die  neue  Linie  eine 
bessere  Verbindung  nach  dem  Westen  zu 
geschaffen,  allein  sie  wird  infolge  des 
mutmasslich  nur  geringen  Verkehrs  das 


ganze  Unternehmen  belasten,  und  es  sollte 
deshalb  die  Kleinbahngesellschaft  die  sich 
bietende  günstige  Gelegenheit  benutzen 
und  die  voraussichtlich  sehr  ertragreiche 
Liuie  Trzcionka— Domäne  Kuisershof  aus- 
bauen, um  für  das  ganze  Bahnuntcrochmen 
eine  bessere  Rente  zu  erzielen.  Möglicher- 
weise empfiehlt  sich  in  gleichem  Interesse 
auch  noch  die  Weiterfüluung  der  Bahn 
über  Neustadt  hinaus  bis  Zirke  a.  d.  Warthe. 

Die  Bahnen  der  Opalcnitzaer  Klein- 
bahngcsellschaft  sind  bekanntlich  mit  einer 
Spurweite  von  0,75  m  gebaut,  während  die 
übrigen,  bis  jetzt  in  der  Provinz  Posen  be- 
findlichen Kleinbahnen  eine  Spurweite  von 
0,00  m  habeu.  Schon  jetzt  darf  nach  den 
mehrjährigen  Erfahrungen  behauptet  wer- 
den, dass  der  breiteren  Spurweite,  nament- 
lich bei  dem  oft  schnell  anwachsenden 
Verkehr  zur  Zeit  der  Rübenbefürderung, 
der  Vorzug  zu  geben,  wie,  dass  eine  noch 
breitere  Spur  —  von  Im  —  unnöthig  ist, 
da  der  Verkehr  in  der  Provinz  Posen 
durchweg  ein  nur  geringer  und  keinen- 
falls  an  anderer  Stelle  ein  grösserer,  als 
auf  den  Linien  der  Op.ilenitzaer  Klein- 
bahnen sein  wird;  weshalb  sollen  also  die 
Anlagekosten  unter  diesen  Umständen  un- 
nützerweise vergrössert  werden. 

Wenn  man  aber  in  Anbetracht  dieser 
für  den  Bau  von  Kleinbahnen  in  der  Pro- 
vinz Po9en  wenig  verlockenden  Verhält- 
nisse dann  noch  von  dem  Plan  einer  voll- 
spurigen Bahn  durch  eine  an  Verkehr 
und  Ortschaften  arme,  sandige  und  öde 
Gegend  erfährt,  so  kann  man  wohl  mit 
Recht  staunen,  dass  sich  für  solche  wenig 
aussichtsvollen  Unternehmungen  noch  Geld 
findet.  Die  Provinz  hätte  dem  Beispiel 
anderer  folgen  und  eine  einheitliche  Spur- 
weite für  sämmtliche  Kleinbahnen  fest- 
setzen sollen,  und  hier  wäre  unbedingt  die 
von  0,76  m  die  richtige  gewesen.  G. 
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Allerhöchster  Erlas«  von  18.  Dezember 
1898,  betreftVod  die  Verleihung  des  Ent- 
eigssBjprpchts  an  den  Kreis  Hanini  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Werl 
nach  Hamm. 
Auf  Ihren  Bericht  vom  6.  Dezember  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Hamm  im  Regierungs- 
bezirk Arnsberg,  welcher  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von  Werl  nach  Hamm 


beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Uebersichtskartc  erfolgt  anbei 
zurück. 

Potsdam,  den  12.  Dezember  1898 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbelten. 
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Allerhöchster  Erlaa»  vom  21.  Dezember 
1S98.  betreffend  die  Verleihung  des  Ent- 
eignung recht«  an  die  Aktiengesellschaft 
Westdeutsche  Kisenhahntsesellschaft  zu 
Cöln  zum  Bau  und  betrieb  einer  Klein- 
bahn vom  Bahnhof  Neheim-Hüsten  nach 
Sündern. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  16.  Dezember  d  .i. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „West- 
deutsche Eisenhahngescllschafr  zu  Cöln, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleiu- 
Imhn  vom  Bahnhol*  Neheim-Hüsten  der 
Eisenbahn  Schwerte— Arnsberg  nach  Sun- 
dern beabsichtigt,  das  Enteignungsrceht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uebcrsiebts- 
karte.  erfolgt  zurück. 

Potsdam,  den  21.  Dezember  1898. 
gez.  Wilhelm  Ii. 
gfgengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaas  des  Minigters  der  öffentlichen  Ar- 
beiten und  des  Minigters  des  Innern  vom 

III.  19707  I 

31.  Dezember  1808  —    IV  A.  86T6 <  "  °  °  *  — 

II.  19203  M.  d  I. 

an  die  königl.  Kcgierungsprüsideuten  und 
den  königl.  Polizeipräsidenten  zu  Berlin, 
betreffend  Veröffentlichung  von  Nachtrügen 
zu  Kleinbahngenehmigungen. 

Die  Nachträge  zu  (ienehmigungsurkun- 
den  für  Kleinbahnen,  durch  welche  den 
Unteniehmern  mit  deren  Zustimmung  die 
■Erfüllung  der  in  der  AusfUhrnngsanweisting 
vom  13.  August  d.  .Is.  zum  (iesetze  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahncn 
vom  28.  Juli  lfr92  (zu  §  9  unter  B)  vorge- 
sehenen Bestimmungen  über  militäriM-he 
Anforderungen  auterlegt  wird,  sind  im  Re- 
gierung* Amisblatte  für  die  Unternehmer 
kostenfrei  zu  veröffentlichen. 


Argentinien,  Provinz  Buenos- Ayr  es. 

Gesetz  vom  81.  Dezember  1H»7,  betreffend 
Kleinbahnen  (ferrocarrlles  economicoe). 

Artikel  1. 

Die  Anlage  und  der  Betrieb  von  länd- 
lichen und  andern  Kleinbahnen  ist  im 
ganzen  Gebiet  der  Provinz  statthaft. 


[tut 

Artikel  2. 

Die  Konzessionen  werden  von  der 
Verwaltungsbehörde  ertheilt. 

Artikel  3. 

Die  Verwaltungsbehörde  wird  von  der 
Natioualregierung  das  Kecht  erwirken,  die 
ausschliesslich  für  den  Bau  und  Betrieb 
der  konzessionirten  Kleinbahnen  bestimm- 
ten Materialien  zollfrei  einzuführen. 

Artikel  4. 
Die  Verwaltungsbehörde  hat  bei  der 
Festsetzung  der  Tarife  mitzuwirken  und 
dabei  die  Ertragsfähigkeit  der  Bahn  zu 
berücksichtigen. 

Artikel  5. 
Die  Verwaltungsbehörde  hat  die  An- 
lage und  den  Betrieb  der  Kleinbahnen  zu 
überwachen.   Folgende  Bedingungen  sind 
stets  zu  erfüllen: 

1.  Die  Spurweite  hat  1  m  zu  betragen. 

2.  Die  Bahnen  dürfen  nicht  parallel  zu 
bestehenden  oder  im  Bau  befindlichen 
Eisenbahnlinien  in  geringerem  Ab- 
stand als  20  km  laufen,  ausgenommen 
die  Gebiete,  die  in  einem  Umkreise 
von  40  km  um  die  Provinzialhaupt- 
stadt  oder  die  Bundeshauptstadt  sich 
erstrecken:  für  diese  Gebiete  be- 
stehen keine  Beschränkungen. 

3.  Die  Bahnen  können  auf  den  öffent- 
lichen Strassen  seitlich  angelegt  wer- 
den, wenn  sie  den  dafür  zu  erlassen- 
den besonderen  Bestimmungen  ent- 
sprechen und  der  Unternehmer  sich 
zur  ordnungsniässigen  Instandhaltung 
der  Strassen  verpflichtet. 

Artikel  6. 
Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  alle 
zur  Aufivehterhaltung  des  ordnungsniässi- 
gen Betriebs  und  zur  Sicherheit  der  Bahn 
erforderlichen  Arbeiten  auszuführen. 

Artikel  7. 

Die  Provinzialregieruug  behält  sich  das 
Becht  vor,  die  Bahnen  zum  wirklichen  An- 
lagewerth  nach  den  allgemeinen  Gesetzen 
zu  enteignen. 

Artikel  8. 
Die  Konzessionen  sind  nur  mit  aus- 
drücklicher  Genehmigung    der  Volksver- 
tretung übertragbar. 

Artikel  9. 
Bei  den  von  der  Verwaltungsbehörde 
zu  ert heilenden  Konzessionen  ist  möglichst 


Digitized  by  Google 


auf  L'cbcreinstimmung  mit  den  vou  der 
Volksvertretung  den  Buhnen  auferlegten 
Bedingungen  zu  halten;  im  übrigen  ent- 
scheidet der  Zeitpunkt  der  Antragsein- 
reichung  unter  mehreren  Anträgen. 

Artikel  10. 

Die  Konzessionen  verfallen,  wenn  der 
Mau  der  genehmigten  Linien  nicht  inner- 
halb eines  Jahres  seit  Ertheilung  der  Kon- 
zession begonnen  wird. 


Artikel  11. 
Entgegenstehende  Bestimmungen  wer- 
den aufgehoben. 

Zu  diesen»  Gesetz  ist  am  22.  Juli  1898 
eine  Ausführungsanweisung  erlassen  wor- 
;  den,  in  der  die  Voraussetzungen  der  Kon- 
i  zessionsertheilung,  die  Anforderungen  an 
den  Bau  und  die  Erhaltung,  sowie  an  den 
Betrieb  der  Bahn  und  die  Sicherheits- 
leistung uäher  geregelt  werden. 


R  e  c  h  1 8  p  r  e  c  Ii  u  n  g. 


Erkenntnis  des  RrirliFpf richts 
vom  21.  September  1898. 

in    Sachen    «1er  Keichstelegraphen- 
v  erwaltung,  Beklagten  und  ReviBions- 
klägcrin,  wider  den  Magistrat  zu  B.,  i 
Klager  und  Revisionsbeklagten.1)  i 

Die  Reichstelegraphenverwaltung  ist  verpflfehtet.  bei 
der  Herstellung  von  Telegraphen-  und  Fernsprech- 
anlagen die  Genehmigung  der  Gemeindevertretung 
zur  Benutzung  öffentlicher  Strassen  und  Plätze 

Entscheidungsgründe: 

Der  Berufungsrichtcr  filhrt  aus:  Wie 
dem  Eigenthütner  i'ines  Privatgrundstücks, 
so  stehe  auch  dein  Eigenthümer  städtischer 
Strassen  und  Plätze  das  Recht  zu.  Eingriffe 
in  den  über  seinen  Grundstücken  befind- 
lichen Luftraum  insoweit  mit  der  Eigen- 
thumsfreiheitsklage  abzuwehren,  als  er 
durch  dieselben  in  der  Benutzung  seines 
Grundstücks  gehindert  oder  belästigt  wird. 
Dieser  Fall  liege  aber  vor.  da  die  Klägerin 
gemäss  §  12  des  Telegraphcngcsetzes  vom 
6  April  1802  genothigt  sein  würde,  zur  Ver- 
hütung des  Ueberspringen»  des  elektrischen 
Stroms  von  den  Starkstromleitungen  des 
von  ihr  beabsichtigten  elektrischen  Strassen- 
bnhnbetriebes  auf  die  dann  vorhandenen 
Telegraphen-  und  Telephondrahte  des  Be- 
klagten Kosten  aufzuwenden.  Ein  Recht 
des  Beklagten,  die  Drähte  ohne  Genehmi- 
gung der  Klägerin  über  deren  Strassen 
und  Plätze  zu  spannen,  ergebe  sieh  weder 
aus  dem  zwisrii«  n  den  Parteien  am  4.  Juni 
18K1  getroffenen  Abkommen,  noch  aus  dem 
Tekgrapbengesetz. 

')  Dem  Archiv  für  fort  und  Tetesraphic.  1899  So.  1.  eni- 
Bommen.     Vgl.  S.  198  dir«««  Hell«. 


Demgegenüber  sucht  die  Revision  aus- 
zuführen: 

1.  Die  Strassen  und  Plätze  der  Städte 
dienten  dem  Öffentlichen  Verkehr.  Zur 
Vermittlung  des  öffentlichen  Verkehrs  seien 
aber  auch  die  Telegraphen-  und  Feraspreeh- 
leitungen  bestimmt.  Daraus  folge,  dass 
Klägerin  ein  Widerspruchsrecht  gegen  die 
Ueberspannung  ihrer  Strassen  und  Plätze 
mit  den  Drähten  jener  Leitungen  nicht 
habe. 

2.  Die  von  der  Klägerin  projektirten 
elektrischen  Straßenbahnen  seien  eben- 
falls dazu  bestimmt,  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr zu  dienen.  Klägerin  mache  demnach 
in  Wahrheit  nicht  ein  privates  Eigenthums- 
recht geltend,  sondern  beanspruche  ein 
Vorrecht  in  der  Benutzung  der  Strassen 
und  Plätze  als  öffentlicher  Verkehrsanstalten. 
Dazu  sei  sie  aber  weder  legitimirt  noch 
berechtigt.  Ucberdies  würde  Klägerin,  auch 
wenn  die  Befugnis»,  elektrische  Bahnen  an- 

i  zulegen,  ihrem  privaten  Eigenthum  an  den 
Strassen  und  Plätzen  entspringen  sollte,  der 
polizeiliehen  Genehmigung  bedürfen. 

3.  Der  Klageantrag  gehe  zu  weit. 
Klägerin  könne  Beseitigung  der  Drähte 
oder  Einholung  ihrer  Genehmigung  zur 
Spannung  solcher  nur  bezüglich  derStrassen 
und  Plaue  verlangen,  in  denen  Strassen- 
bahuen  eingerichtet  werden  sollen. 

Diese  Ausführungen  konnten  nicht  für 
zutreffend  erachtet  werden. 

Wenn  auch  das  Altgemeine  Landrecht 
:  eine  allgemeine  Vorschrift  dahin,  dass  «lein 
!  Eigenthümer  eines  Grundstücks  der  über 
,  diesem  befindliche  Luftraum  gehöre,  nicht 
,  enthält,  so  geht  doch  aus  Einzelbestimmun- 
gen      80,  123,  189  des* Allgemeinen  Land- 
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Rechtsprechung. 
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rechts,  Theil  I,  Titel  8)  hervor,  dass  der    Strassenverkehr  beschränkten  Eigcnthumt. 
Eigenthümcr  »ich  Einrichtungen,  welche  in  1  hinderlich  oder  lüstig  sein  können.  Dieser 
jenen  Raum  hineinragen,  nicht  gefallen  zu  '  Nachweis  ist.  was  die  Revision  freilich  be- 
lassen braucht,  wenn  sie  ihn  in  der  Be-    streitet,  geführt.   Es  mag  der  Revision  zu 
nutzung  seines  Grundstück*   stören,   be-    gegeben  sein,  das»  die  Stadtgemcindc  zur 
lästigen  oder  hindern  können.    Die  Richtig     Klage  auf  Beseitigung  von  Hindernissen 
keit  dieses  in  der  Rechtsichre  anerkannten    und  Belästigungen,  welche  nur  den  Strassen- 
Satzes,  der  im  §  9«>5.  Satz  2,  des  Bürger-    verkehr  im  Sinne  des  §  7  des  Allgemeinen 
liehen    Gesetzbuches   gesetzliche   Bestäti     Landrechts.  Theil  II.  Titel  16,  treffen,  nicht 
gung  findet,  wird  von  der  Revision  nicht    legitimirt  ist:  dagegen  ist  es  nicht  richtig, 
in  Zweifel  gezogen;  ebensowenig,  das»  er    das»  der  Betrieb  der  Strassenbnhn  seitens 
nicht  bloss  auf  dasEigenthum  von  Privatper-    der  Stadtgemeinde  sich  nur  als  ein  Ge- 
sonen,  sondern  auch  auf  das  öffentlicher    ine inge brauch  der  Strasse  darstelle,  so  dass 
Korporationen  Anwendung  findet.     Eine    schädliche  Einwirkungen  auf  einen  solchen 
Einschränkung  erleidet  der  Grundsatz  be     Betrieb  nur  von  der  Polizeibehörde  ver 
züglich  solcher  Grundstücke,  welche  dem    boten  werden  könnten.    Der  Betrieb  von 
öffentlichen  Gebrauch  gewidmet  sind,  da-    Strassenbahnen  geht  über  den  Gemeinge 
hin,  dass  Einwirkungen,  die  sich  innerhalb    brauch    der  Strassen  hinaus  und  greift, 
der  Grenzen  des  best immungsmässigen  Ge-    wenn  von  einem  Anderen  unternommen 
lirauchs  halten,  vom  Eigenthüiner  nicht  ge-    in  die  Rechte  des  lediglich  durch  den  Ge 
hindert  werden  können.   Dieser  Fall  liegt    meingebrauch  beschränkten  Strasseneigen 
nach  Ansicht  der  Revision  vor,  weil  so-    thümers  hinein.    So  ist  denn  auch  kaum 
wohl  die  Strassen  und  Platze,  als  auch  die    jemals  bezweifelt  worden,  dass  ein  Anderer 
Telegraphen-  und  Fernsprechleitungen  dem    auf  städtischen  Strassen  und  Plätzen  Stras 
öffentlichen  Verkehr  dienten    Die  Revision    senbahnen  nur  mit  Genehmigung  der  städti 
übersieht  dabei  jedoch,  dass  die  städtischen    sehen  Gemeinde  als  der  Eigenthümerin  an 
Strassen  und  Platze  nicht  dazu  bestimmt    legen  und  betreiben  darf,  und  die  täglich«' 
sind,  jedem  öffentlichen  Verkehr,  sondern    Erfahrung  lehrt,  dass  die  Gemeinden  ihn 
nur  dem  Strassen  verkehr  zu  dienen.  Das    Genehmigung  von  Gegenleistungen  abhäu- 
Strasseneigenthuin  wird  —  abgesehen  von  '  gig  machen,  und  zwar  unter  Billigung  des 
einigen   besonders  geregelten,   hier  nicht     Gesetzgebers  (4J  6  Absatz   1   und  3  des 
interessirenden  Fällen  —  nur  durch  die  Be-    Kkinbahngescues  vom  2-i.  Juli  1802  — 
Stimmung  der  Strassen  und  Plätze,  dem  .  Gesetzsammlung  S.  225)  und  der  höchst 
Gemeingebrauch  zum  Gehen,  Fahren,  Reiten  j  richterlichen  Rechtsprechung  {.Tustizmini 
und  Fortbewegen  von  Sachen  zu  dienen  <  sierialbhitt  1884,  S.  2o9,  Entscheidungen  des 
(§  7  des  Allgemeinen  Landrechts,  Theil  II,    Reichsgerichts   in    Zivilsachen,    Band  40, 
Titel  15).  beschränkt.   Weitergehende  Be     S.  28U  ff.i.    Wie  in  dem  Aushedingen  der 
nutzungsarten  kann  der  Eigenthümer  mit    Gegenleistung  beim  Betrieb  eines  Anderen, 
der    Eigenthuinsfreiheitskbgc     abwehren,    so  tritt  beim  Selbstbetrieb  der  Städte  in 
Dass  der  telegmphischc  und  telcphonische    dem  Beziehern  der  Einkünfte  der  privat 
Verkehr  nicht  zum  Strassenverkehr  ge-  :  rechtliche  Hiarakter  dieser  Art  der  Nutzung 
rechnet  werden  kann,  liegt  auf  der  Ilanil.  i  der  Strassen  und  Plätze  klar  hervor.  Dar 
ist  überdies  in  dem  in  dieser  Sache  ei-  j  aus  folgt  dann  von  selbst,  dass  Einwirkun- 
gangeneu   Unheil  des  Gerichtshofes   zur    gen  Dritter,  welche  den  Betrieb  bindern 
Entscheidung  der  Kotnpetenzkontlikte   be-     oder  belästigen  und  welche  nicht  auf  dem 
reits  dargelegt.    Eine  weitere  Beschränkung    Uemeingebraueh  der  Strassen  und  Plätze 
des  Kigenthums  der  Klägerin,  als  die  durch  ,  beruhen,  von  dem  Unternehmer  nicht  ge 
den    Strassenverkehr  bedingte,    ist  nicht     duldet  zu  werden  brauchen, 
nachgewiesen  und  mangels  eines  besonde-  :        Dass  zum  Betrieb  der  Strassenbahnen 
reu  Beweises  mich  Lage  der  jetzigen  Gc   1  behördliche    Konzcssion    erforderlich  ist, 
setzgebung  nicht  anzunehmen.    Klägerin     verleiht  dem  Betrieb  weder  einen  öffent- 
i»t  daher  für  berechtigt  zu  erachten,  die    lieli  rechtlichen  Charakter,  noch  ist  dieser 
Beseitigung  von  Leitungen,  welche  seitens    Umstand  geeignet,  dein  Unternehmer  das 
des    Beklagten    über   ihre  Strassen   und    Recht  zu  entziehen,  auf  Beseitigung  oder 
Plätze  geführt  worden  sind,  zu  verlangen    Unterlassung   von   Beeinträchtigungen  zu 
und  die  künftige  Ueberspannung  der  Stras-    klagen.    Eine  Beeinträchtigung  der  Kläge- 
sen  und  Plätze  von  ihrer  Genehmigung  ab-    rin  in  der  Ausübung  ihres  privaten  Eigen 
hängig  zu  machen,  vorausgesetzt,  dass  die    thumsnutzungsrechts  durch  das  Vorhanden- 
Drähte  der  Ausnutzung  ihres  durch  den    sein  der  ungetiehmigtcn  Drahtleitungen,  so 
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wie  durch  das  Verlangen  des  Beklagten,  müssen.  Ein  solcher  Zustand  w  iderspricht 
auch  ferner  nach  «einem  Belieben  Drähte  der  gesetzlich  gewährleisteten  Freiheit  des 
über  die  Strassen  und  Plätze  zu  spannen,  Privateigenthums.  Verfehlt  ist  auch  die 
liegt  unzweifelhaft  vor.  Ks  ist  ein  —  von  ;  Ansicht  des  Beklagten,  das*  §  1*2  dos 
dem  Beklagten  nicht  in  Abrede  gestellter  —  Telegraphcngcsetzes  dem  Theil  des  Klage- 
der  neueren  Zeit  angehöriger  Erfahrung»-  antragt»,  mit  welchem  «Ii«*  Beseitigung  schon 
satz,  dass  bei  benachbarten  elektrischen  vorhandener  Telephondrahte  begehrt  wird, 
Leitungen  der  elektrische  Strom  von  einer  entgegenstehe;  denn  §  12  verleiht  «einen 
auf  die  andere  überspringt,  und  dass  da-  Schutz  selbstverständlich  nicht  jeder  that- 
durch  Betriebsstörungen  herbeigeführt  wer-  sächlich  vorhandenen  alteren  elektrischen 
den,  dass  insbesondere  Starkstromleitungen  Anlage,  vielmehr  sind  nach  allgemeinen 
(z.  B.  der  elektrischen  Strassenbahnen)  den  Rechtsgrundsätzen  schutzberechtigt  nur 
elektrischen  Strom  auf  Schwachstromleitun-  solche  A nlagen,  deren  rechtlicher  Bestand 
gen  (z.  B.  auf  Telegraphen-  und  Fernsprech-  nachgewiesen,  oder  doch  nicht  streitig  ist. 
leitungen)  übertragen,  worunter  der  Botrieb  Nicht  zutreffend  ist  endlich  auch  die 
der  letzteren  leidet.  Insoweit  liegt  aller-  :  Ansicht  der  Revision,  dass  der  Klageantrag 
ding»  eine  direkte  Beeinträchtigung  der  :  auf  die  Strassen  und  Plätze  hätte  be- 
Ausnutzung  des  Eigenthums  der  Klägerin  schränkt  werden  müssen,  auf  welchen  die 
nicht  vor;  aber  das  Vorhandensein  älterer  Klägerin  nachweislich  den  Strassenbahn- 
Schwachstromleitungcn  legt  der  Klägerin  betrieb  zu  eröffnen  beabsichtige.  KIfigeriii 
nach  §  12  des  Tclegraphengesetzcs  die  Ver-  darf  nicht  nur  solche  in  den  Luftraum  über 
pflichtung  auf,  der  Gefahr  der  Störung  des  ihren  Strassen  und  Plätzen  hineinragenden 
Betriebes  des  Beklagten  dadurch  vorzu-  Vorkehrungen,  welche  der  Ausnutzung 
beugen,  dass  sie  an  ihrer  späteren  elektri-  ihres  Eigenthums  schon  hinderlich  sind, 
sehen  Anlage  auf  ihre  Kosten  Vorkehrun-  sondern  auch  solche,  welche  ihr  hinderlich 
gen  trifft  oder  dulden  muss,  dass  solche  sein  können,  verbieten.  Klägerin  kann 
auf  ihre  Kosten  getroffen  werden.  So  hat  nicht  voraussehen,  wie  die  Verkuhrsbedürf- 
denn  Klägerin  in  der  That  —  wie  der  Be-  nisse  sich  in  Zukunft  gestalten  werden,  und 
rufungsrichter  unanfechtbar  und  unange-  auf  welche  Strassen  und  Plätze  der  Sumb- 
fochten  feststellt  —  schon  bei  der  im  Jahre  senbahnverkehr  wird  ausgedehnt  werden 
1803  erfolgten  Eröffnung  einer  Theilstrecke  müssen.  Sie  darf  sich  daher  ihre  Ent- 
ihrer  elektrischen  Strassenbahn  zum  Schutz  Schliessung  bis  zur  Nachsuchmig  der  Ge- 
der  elektrischen  Anlagen  des  Beklagten  nehmigung  in  jedem  einzelnen  Falle  vor- 
Vorkehrungen   auf    ihre    Kosten    treffen  behalten. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeggions- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnuiigen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Pr  -Eylau  beabsichtigt,  schmal- 
spurige, mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahnen für  Personen-  und  Güterverkehr  zu 
bauen: 

i 

a)  von  Pr.-Fylau  nach  L'dcrwangen: 

b)  von  Pr.-Kylau  nach  Knbbelbude; 

c)  von  Pr.-Eylnu  nach  Zintcn; 

d)  von  Pr.-Eylau  uach  LatnLberg  i.  Ostpr.; 
es  von  Lamisberg  i.  Ostpr.  nach  Harten- 
stein. 

2.  Die  Allgemeine  Strassenbahn  •  Gesell-  , 
srhaft  in  Berlin  plant  in  Fortsetzung  der  in  ; 
Langfuhr  endigenden  Dnnziger  Strassenbahn 


eine  vollspurige,  elektrische  Kleinbahn  für  die 
Personenbeförderung  von  Langruhr  nach  Oliva. 

3.  Die  Stadt  Neuenbürg  in  Westproussen 
plant  den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn 
fiir  elektrischen  oder  Lokouiotivbetrieb  zur 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  von 
der  Staatxbaluistation  Hardenberg  uach  Neuen- 
burg. 

4.  Die  Kreise  Samter  und  Birnbaum  beab- 
sichtigen, von  der  Klcinhahn  Samter— Zirke— 
Birnbaum  (vergl.  Zeitschrilt  Tür  Kleinbahnen 
1807,  S.  40.',  m-uere  Projekte  No.  5)  als  Ab- 
zweigung eine  Kleinbahn  von  der  Zucker- 
fabrik Birnbaum  nach  einem  geeigneten 
Punkte  der  Staatsbahnlinic  Rokietuice- 
Meseritz  (etwa  bei  Gnrzyn)  herzustellen. 

6.  Von  der  Gesellschaft  für  den  Bau  von 
Untergrundbahnen  und  der  Eisenbahn  Bau- 
uud  Betriebsgesellschaft  Yeritig  &  Wächter  in 
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Hei-lin  wird  der  Bau  einer  vollspurigen,  elek- 
trischen Kleinbahn  von  Johannisthal  über 
Niederschöueweide  und  Oberschönewcide  nach 
Ostend-Köpenick  geplant.  Sie  soll  dem  Per- 
sonenverkehr, auf  der  Strecke  Niederschönc- 
weide-Ostend  aber  auch  der  Güterbeförde- 
rung dieuen. 

t».  Im  Kreise  Osthavelland  wird  eine  voll- 
spurige Kleinb.ihn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Paaren  über  Hennigsdorf  nach 
Spandau  geplant. 

7.  Ein  Ausschuss  in  Linden  vor  Hannover 
plant  den  Bau  einer  Kleinbahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb  für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
vom  Staatsbahnhof  Linden  (Fischerhof'  über 
Pattensen  nach  Staatsbahnhof  Elze. 

8.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Coli»  plant  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
elektrischen  Kleinbahn  fiir  Personen-  und 
Stückgutverkehr  von  Wermelskirchen  über 
Born,  Lennep  und  Löttringhausen  nach  Hal- 
bach mit  Anschluss  an  die  Wermelskirchen 
Burger  und  Ronsdorf—  Müngsteuer  Kleinbahn. 

9.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Cöln  plant  in  Fortsetzung  der  Wermels- 
kirchen—Burger Kleinbahn  (vergl  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  H4>86)  eine  schmal- 
spurige elektrische  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Stückgutverkehr  von  Wermelskirchen 
Uber  Bollinghausen  nach  Hünger. 

10.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Stückgutverkehr 
von  Dornap  über  Düssel  und  Wulfrath  nach 
Tönisheide. 

11.  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn  Bau 
und  -Betrieb,  Zweigniederlassung  in  Berlin, 
plant  den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Sonnen- 
berg über  Hambach,  Hessloch  und  Naurod 
nach  Niedernhausen.  Die  Bahn  soll  elektrisch 
oder  mit  Lokomotiven  betrieben  werden  und 
in  Niedernhausen  Anschluss  an  die  Staatsbahn 
erhalten. 

13  In  Frankfurt  a.  M.  und  Umgebung  wird 
der  Bau  folgender  Kleinbahnen  für  den  Per- 
sonenverkehr geplant: 

I.  Von  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  in  voller 
Spur  für  elektrischen  Betrieb: 

a)  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Homburg  v.  d. 
Höhe, 

b)  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Griesheim, 

c)  von  Frankfurt  a.  M.  über  Eschersheim, 
und  Oberursel  nach  Hohe  Mark, 

d)  von  Griesheim  über  Nied  nach  Höchst, 

e)  von   der  Galluswarte  über  die  Mainzer 
Landstrasse  nach  Höchst, 

f)  von   Frankfurt  a  M.  über  Sossenheim, 
Soden  und  Münster  nach  Königslein. 

g)  von  Frankfurt  a  M  über  Rödelheim  und 
Praunheim  nach  Niederursel, 

h)  von    Rödelheim   nach   Sossenheim  mit 
Fortsetzung  bis  Höchst, 


'•»?"*«»■ 

i)  von  Bockenheim  (Schlossstrasse)  über 
Hausen  nach  Praunheim, 

k)  von  Bockenheim  nach  Ginheim, 

1)  von  Frankfurt  a.  M  über  Bockenheim 
und  (Kinheim  nach  Heddernheim, 

m\  von  Frankfüi  t  a.  M.  (Ewchersheitner  Land- 
strasse nach  Ginheim. 

n)  von  Eckenheim  nach  Ginheim, 

0)  vom  Frankfurter  Friedhof  über  Ecken- 
heim nach  Preungesheim, 

p»  von  Frank lurt  a.  M.  (Friedberger  Land 
stresse)  nach  Preungesheim, 

q)  von  Fra  kfurt  a  M.  (Friedberger  Land- 
strasse) nach  Seckbach; 

II.  von  der  Union.  ElektriziiÄtsgesellschaft  in 
B.  rlin  und  der  Elektrizitftls-Aktiengeselt- 
schaft  vorm.  W.  Lahmeyer  &.  Co  in  Frank- 
furt a  M.  in  voller  Spur  für  elektrischen 
Betrieb: 

a)  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Griesheim, 

b)  von  Frankfurt  a.  M.  Uber  Eschersheim 
und  Oberursel  nach  Hohe  Mark. 

c)  von  Griesheim  über  Höchst  nach  Hatters- 
heim, 

d)  von  der  Bockenheimer  Warte  über 
Bockenheim,  Rödelheim  und  Sossenheim 
nach  Höchst, 

e)  von  Bockenheim  über  Hausen,  Praun- 
heim, Niederursel  oder  von  Bockenheim 
über  Ginheim  nach  Eschersheim, 

f)  von  Eschersheim  über  Bonames,  Ober- 
Eschbach  und  Oouzenheim  nach  Hom- 
burg v.  d  Höhe. 

g)  von  Preungesheim  nach  Kckenheim  und 
weiter  zum  Anschluss  an  die  jetzige 
Frankfurter  Lokalbahn; 

III.  von  der  Westdeutschen  Eisenbahngesell- 
schaft in  Cöln  a.  Rh.  in  einer  Spurweite  von 
MX)  m  für  Lokomotiv-  oder  elektrischen 
Betrieb: 

von  Frankfurt  a.  M.  über  Seckbach.  Enk- 
heim und  Bischofsheim  nach  Hochstadt; 

IV.  von  dem  Regierungs-  und  Baurath  Hotten- 
rott  in  Cöln: 

von  Frankfurt  a.  M.  nach  Homburg  v.  d. 
Höhe. 

13.  Die  Direktion  der  Eisenbahn  Nagy- 
Kikinda— Nagy-Becskerek  bewirbt  sich  um  die 
Konzession  tür  ein  in  den  Komitaten  Toroiital 
und  BAcs-Bodrogh  sich  verzweigendes  Lokal- 
bahnnetz  mit  folgenden  Linien:  von  Török- 
Becse.-Aracs  nach  O.-Becse,  von  O  Becse  nach 
Gombo^-Bogojevac,  von  O- Becse  nach  Verbäsz- 
Kula,  von  Verbäsz  Kula  nach  Gombos-Bogo- 
jevac,  von  0- Becse  mich  0  Sztapar,  von  O  Szta- 
par zur  Donau  und  von  Török  Becse- Aracs 
zurTheiss.  i  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,   lsyy.   No.  146,  S.  !Jö55  ) 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheill  worden: 

I.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gitschin  nach  Alt  Paka  (Verordnungsblatt  für 
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Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  148, 
S.  3049.1 

•>.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Troppau  zur  Reichsgrenze  l>ei  Piluch  zum  An- 
schluss  an  «lie  geplante  preussische  Bahn  von 
Polnisch-Ncukirch  zur  Reichsgrenze  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
189*    No.  149,  S.  3105  } 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Neurohlau  nach  Lichtenstadt  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899- 
No.  3,  S.  lll.j 

4-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Klagenfurt  nach  Unter  Loibl.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  3,  S.  111.) 

5.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbuhn  von 
Litschau  nach  Neubistritz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  3, 
S.  111.» 

6.  Für  eine  Zahnradbahn  von  Csorbatö 
zum  Bad  Schmeks  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  148. 
S.  2846.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lajos-Mizse  zur  Station  Keokemet  der  Haupt- 
linie Verciorova-Budapest  und  von  der  Station 
Czethal  dieser  Bahn  oder  von  Lajos-Mizse  nach 
Jasz-Kerekegyhäza.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No.  143, 
S.  2846.) 

&  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
KisCzcll  nach  Marczaltö.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  143, 
S.  2846.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Rosenau  der  ungar.  Staatsbahnen 
zum  Eisenwerke  Berzcte  und  über  die  Stadt 
Rosenau  zum  Bade  Varfiird«'».  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  143,  S.  2846.; 

10.  Für  elektrische  Straßenbahnen  in  der 
Stadt  Orsova.  {Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1898.  No.  143,  S.  284«.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ruma  über  Klcmak  zur  Save.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahuen  und  Schiffahrt.  1898 
No.  146,  S.  2954. 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Töketerebes-Galszecs  nach  Kapi  oder  Also- 
Sebes.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahneu  und 
Schiffahrt.    1898-   No.  146,  S.  2954.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tokctercbcs-Salszecs  nach  Bartfeld  und  von 
der  Station  Hanusfalva  dieser  Bahn  nach  Kapi. 
(VerorduungMblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   18»s     No.  146,  S.  2954.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hödmczii-Vasarhely  nach  Nrtnet-Nagy-S/t 
Miklös.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1898.    No.  146,  S.  2954  ) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mäteszalka  nach  Bercgszasz  ( Verordnungs- 
blatt für  Eisenhahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  149,  S.  3109. 
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1«.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
Nagy-Leta-Vertes  nach  Szikelvhid.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.    No.  149,  S  3109- 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Metzenseifen  nach  Markusfalva  und  von  der 
Station  Mereny  dieser  Linie  nach  Sztraczena. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1898.   No.  149,  S.  3110  ) 

18-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Baranya-Sellye  über  Siklös  nach  Baranyavar- 
Monostor.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899.   No.  3,  S.  113.; 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zorn  bor  uach  Apatin.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  3, 
S.  118.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisenbahn 
in  Raab.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899.   No.  3,  S.  118  ) 

8.  Konzessionen 
sind  crtheilt  worden: 

1.  Der  Elcktrizitatsgesellsehaft  Felix  Sin- 
ger &  Co.,  Aktiengesellschaft  in  Berlin,  zur 
Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
Strassenbahn  in  der  Stadt  Thoru. 

2.  Der  Aktiengesellschaft  Union,  Elektri- 
zitatsgcscllschaft  zu  Berlin,  zum  Bau  und  Be- 
triebe der  für  den  Personen-  und  Stückgut- 
verkehr  bestimmten  elektrischen  Strassenbah- 
nen  des  oberen  Kreises  Solingen,  und  zwar 
der  Strecken  von  Solingen  (Schlagbauni)  über 
Merscheid  nach  Ohligs,  von  dort  über  Wald 
nach  Ccutral  und  zurück  nach  Solingen 
(Schlagbauni)  nebst  Abzweigung  von  Central 
über  Gräfrath  nach  Vohwinkel. 

8-  Kür  eine  Lokalbahn  von  Silleiu  (Zsolna) 
nach  Rajecs  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  564,  Vorarbeiten  No.  40.) 

4.  Für  eine  Zahnradbahn  auf  den  Blocks- 
berg in  Budapest. 

5.  Für  die  Lokalbahn  Haudnitz  Hospozin. 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  von  Kcmircmont  nach 
Gerardmer.  (Journal  officiel.  1898.  No.  388, 
S.  7600.) 

2-  Zwei  Strassenbahnen  von  In  Bocca  nach 
Cannes  und  von  Cannes  nach  le  (annet. 
(Journal  officiel    1h»9.    No.  7,  S.  151.1 

Die  Ertheilung  vou  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrat h  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Lausanne  nach  Mondou.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.    1898.    No.  Gl,  S.  397.: 

2.  Für  eine  Schmalspurbahn  von  Bern 
nach  Schnarzenburg.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.   1898    No.  51,  S.  107  ' 

3.  Für  ein  Netz  elektrischer  Strassen- 
bahnen in  Bern.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1898.    No.  52.  S.  4li9-  i 
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4.  Für  eine  Strassenbnhn  von  Vanaeyon  i 
nach  Valangie   als.  Theil   der  Strassenbahn  ! 
Neuenbürg  —  St.    Blaise.  (Schweizerisches 
Bandesblatt.  1898.  No.  62,  S.  497.) 

5.  Für  ein  Netz  elektrischerStrassenbahncn 
in  Genf.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1898. 
No  54,  S.  669.^ 

4.  Betriebserttffnungen  ») 

1.  Am  4.  Dezember  1H98  die  Schleswig- 
Angelner  Bahn  (Schleswig— Süderbrarup)  als 
Kleinbahn.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1H98,  S.  696  ) 

2.  Am  6.  Dezember  189«  die  Strecke  Won-  : 
sowo— Neutomischel  der  Opalenitza'er  Klein- 
bahngesellschaft.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  26/27  ) 

3.  Am  18-  Dezember  1898  von  der  Nord- 
hauson  -  Wernigeroder  Eisenbahngesellschaft 
die  18,6  km  lange  Reststrecke  Schierke  — 
Brocken  der  schmalspurigen  Zweiglinie  von 
Drei  Annen-Hohne  nach  dem  Brocken.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  «68,  He 
triebseröffuungen  No.  «.) 

4.  Am  19.  Dezember  1896  die  vollspnrige, 
österreichische  Lokalbahn  Sedlitz-Tschisch- 
kowitz. 

6.  Am  2u  Dezember  1HÖ8  die  schmal- 
spurige Kleinbahn  Greifswald— Wolgast  mit 
Abzweigung  Kemnitz  —  Boltenhagcn.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S  26/27.) 

6.  Am  22.  Dezember  1898  die  vollspurige, 
österreichische  Lokalbahn  Deutschbrod— Saar. 

7.  Am  24-  Dezember  1898  die  Thcilstrecke 
Schondorf  —  Dissen  der  bayerischen  Lokal- 
bahn Meriog -Weilheim 

8-  Am  29.  Dezember  1898  die  Theilstrecke 
Leitmeritz— Böhmisch  Leipa  der  Lokalbahn 
Teplitz- Reichenberg.  (Vorgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  476,  Konzessionen  No.  1.) 

9.  Im  Dezember  1898  die  Kleinbahn  Hoppe- 
garten  -  Alt-Landsberg.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899,  S.  14/15  ) 


Die  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen  und 
PläUce  innerhalb  der  Städte  bei  der  Hcrstel 
Inng  von  Telegrapbenanlagen. 

Wie  schon  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  274  mitgetheilt  worden  ist, 
hatte  die  Stadt  Breslau,  die  auf  Kosten  meh- 
rerer Privatleute  besondere  Fernsprechleitun- 
gen  ohne  Anschlags  nn  das  öffentliche  Netz 
angelegt  hatte  und  von  den  Eigeuthümern 
dieser  Leitungen  für  die  Strassenbenutzung 
eine  Hekogniiionsgebühr  von  10  M  erhalt,  von 
der  Postvcrwaltung  verlangt,  dass  diese  für 
die  von  ihr  angelegten  Privatleitungen  eben- 
falls die  Gebühr  von  10  M  bezahle;  die  Stadt 
hatte  bei  der  Weigerung  der  Postverwaltung 

')  Die  Streck«  UArn  Awlrr-dorf  Uof  i  >! ihren  ivergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1899,  S.  108.  Uelriebnertffnungen 
No  211  l<t  er.«t  un  3t.  flezember  1898  eröffnet  worden. 


weiter  die  grundsatzliche  Anerkennung  ge- 
fordert, dass  für  jede  Aenderung  und  Neu- 
anlegung staatlicher  Telegraphen-  und  Fern- 
Sprechleitungen,  soweit  städtische  Strassen 
oder  Plätze  davon  berührt  würden,  die  Ge- 
nehmigung des  Magistrats  einzuholen  wäre. 

Das  Archiv  für  Post  und  Telcgraphie, 
1899.  Heft  1,  bringt  jetzt  eine  aklcnmässige 
Darlegung  diese*  Streits,  der  wir  folgendes 
entnehmen: 

Der  Klage  des  Brestauer  Magistrats  gegen- 
über machte  die  Reichspostverwaltung  zunächst 
die  Uuzulässigkeit  des  Rechtsweges  geltend 
mit  der  Begründung,  dass  das  Eigenthum  der 
Städte  an  den  dem  öffentlichen  Verkehr  die- 
nenden Strassen  und  Plätzen  öffentlich- recht- 
licher Natur,  kein  Eigenthum  im  Sinne  des 
Privatrechts  wäre  und  jedenfalls  in  der  Be- 
stimmung der  Strassen,  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr zu  dienen,  seine  Grenze  fände,  dass  an- 
dererseits die  Anlegung  von  Telegraphen- 
leitungen einen  Akt  der  deutschen  Reichs- 
gewalt darstellte  und  deshalb  der  Entschei- 
dung des  ordentlichen  Richters  entzogen  wäre. 

Landgericht  und  Oberlandesgericht  Breslau 
entschieden  jedoch  im  Sinne  des  klagenden 
Magistrats,  und  wegen  der  grundsätzlichen 
Bedeutung  des  Falls  legte  die  Reichstele- 
graphenverwaltung die  Revision  ein.  Inzwi- 
schen wurde  der  Kompetenzkonflikt  erhoben; 
der  preussische  Gerichtshof  zur  Entscheidung 
der  Kompetenzkonflikte  entschied  jedoch  am 
8.  .Januar  1898,  dass  der  Rechtsweg  für  zu- 
lässig zu  erachten  wäre,  weil  den  Städten  an 
den  öffentlichen  Strassen  ein  Privateigenthum 
zustände,  weil  die  Anlegung  der  Telephon- 
leitungen nicht  in  Ausübung  eines  Hoheits- 
rechts des  Staates  geschähe  —  das  Regal  hätte 
lediglich  die  Beziehungen  des  Reichs  zu  an- 
deren Unternehmern  im  Auge  — ,  und  weil 
endlich  nach  §  7  A.  L.  R.  II,  16  die  öffent- 
lichen Strassen  nur  einem  jeden  zum  Reisen 
und  Fortbringen  seiner  Sachen,  nicht  aber 
uneingeschränkt  für  jede  Art  öffentlichen  Ver- 
kehrs zu  dienen  hätten. 

Durch  Unheil  vom  21.  September  189«  hat 
das  Reichsgericht  die  Revision  verworfen,  und 
so  ist  denn  durch  eine  Entscheidung  des 
obersten  Gerichts  festgestellt,  dass  die  Reichs- 
telegrapbenverwaltung,  wenn  sie  für  die  An- 
legung ihrer  Leitungen  städtische  Strassen 
und  Plätze  in  Anspruch  nehmen  will,  dazu  die 
Genehmigung  der  Studtvertretung  einzuholen 
hat  Das  Urtheil  des  Reichsgerichts  ist  an 
auderer  Stelle  abgedruckt.1)  Die  Reichsregie- 
rung hat  bekanntlich  bereits  Schritte  gethan. 
diesen  Rechtszustand  auf  gesetzlichem  Wege 
abzuändern  und  sich  die  für  den  Telegraphen- 
und  Fernsprechbetrieb  erforderlichen  Rechte 
an  öffentlichem  und  privatem  Eigen thum  zu 
sichern. 

')  Vergl  S.  161  die»es  Hefts. 
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Kleinbahnen  in  England. 
Nach  einer  Zusammenstellung,  die  The 
Railway  News  vom  3.  Dezember  1898  aus  dem 
ersten  Bericht  der  englischen  Kleinbahnkom- 
mission1) ausgezogen  haben,  vertheilen  sich 
die  bis  zum  31.  Mai  18  )8  dieser  Kommission 
vorgelegten  Anträge,  deren  Gesamintzahl  sich 
auf  l.'l  Bahnen  mit  1802,7..  Meilen  Länge  beläuft, 
nach  der  Spurweite  und  Betriebskraft,  wie 


VI 

Anzahl 

Länge 

Meilen 

Betriebskraft: 

71 

929,4 

Elektrizität  

48 

372,71 

1 

0,* 

Spurweite: 

4  Fuss  8Vi  Zoll   .   .  . 

80 

879,t& 

4                            n  ... 

3 

30,0 

3     .      6  .... 

38 

275.it 

3       „                    M  ... 

2 

28,0 

2,6       „     .    .  . 

3 

26,»4 

2     »      —      «  ... 

2 

87,» 

i    .   n'/>  -      ■  • 

2 

x>s 

6        „         9           „        .     .  a 

1 

0,* 

•>  Verfl. 


für  Kleinbahnen.  1888,  8.  377 


Genehmigt  sind  bereits  619,*  Meilen  mit 
der  Spurweite  von  4  Fuss  8'/>  Zoll  und  61,7» 
Meilen  mit  der  Spurweite  von  3  Fuss  6  Zoll, 
603  Meilen  mit  Dampfbetrieb  und  180  Meilen 
mit  elektrischer  Zugkraft. 

Zu  dem  letzten  Anmeldetormin,  dem 
90-  November  1893,  ist  wieder  eine  erheblich 
grössere  Anzahl  von  Projekten  der  Kleinbahn- 
kommission zur  Genehmigung  vorgelegt  wor- 
den: 64  —  gegen  84  im  Mai  1898,  80  im  No- 
vember 1897,  je  28  im  Mai  1897  und  Dezember 
1896 Diese  neuen  Anträge  umfassen  492Vi 
Meilen  mit  einem  Anlageschätzungswerth  von 
8  841668  Lstr.  Auffallend  ist  besonders,  dass 
diesmal  die  Elektrizität  als  Betriebskraft  im 
Vordergründe  steht;  82  der  geplanten  Bahnen 
sehen  diese  und  nur  die  übrigen  22  sehen 
Dampf  zur  Fortbewegung  vor;  Grossbritannien 
scheint  also  endlich  auch  sich  der  Vortheile 
des  elektrischen  Betriebes  bedienen  zu  wollen. 
Die  Vollspur  von  4  Fuss  8Vt  Zoll  ist  für  38 
Bahnen,  die  Spur  von  3  Fuss  6  Zoll  für  16  und 
die  von  1  Fuss  11'/»  Zoll  für  1  Bahn  in  Aus- 
sicht genommen.  42  Linien  liegen  in  England, 
8  Wales  und  9  in  Schottland. 

Die  einzelnen  Bahnen  sind  folgende: 


')  VergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1888,  R.  374. 


Spurweite 

I  AniCP 

Geplante  Bahnen 

Grafschaft 

Betriebskrart 

i-.'iCl. 

rui 

Zoll 

England. 

Aldentbot— Farnborough  .... 

Southampton 

Elektrizität 

4 

8»/t 

»\« 

Axrainster— Lyme  Regis  .... 

Dorset 

Dampf 

4 

8V» 

«V« 

Barnsley  und  Umgebung .... 

Yorkshire 

Elektrizität 

3 

6 

3V« 

Co  rn  wall 

Dampf 

4 

8V, 

11 

Camborne  Redruth  und  Umgebung 

Cornwall 

Elektrizität 

3 

6 

10 

Cawood  Wistow— Selby  Ausdeh- 

Yorkshire 

Dampf 

4 

«V» 

4»/» 

Cheltenbam  und  Umgebung.   .  . 

Gloucester 

Elektrizität 

4 

8V, 

Eissex 

desgl. 

3 

6 

5 

Lancashire 

desgl. 

4 

8'/> 

6Vt 

Essex 

Dampf 

4 

öV» 

#U 

Cranbr'k  -  Tenterden— Ashford 

Kent 

desgl. 

4 

8»/s 

U 

London  und  Surreg 

Elektrizität 

4 

8Vi 

9V* 

Didcot— Watlington  Ausdehnuug . 

Berkshire 

Dampf 

4 

8'» 

2»/4 

Doncaster  und  Umgebung   .   .  . 

Yorkshire 

Elektrizit.it 

3 

(i 

6V* 

Doncaster  Stadtgemeinde  .... 

desgl. 

desgl. 

4 

»VS 

7».» 

Dudley  und  Umgebung,  Ausdeh- 

Worcester 

desgl. 

8 

tt 

8'  4 

Norfolk  und  Snflblk 

desgl. 

8 

6 

133/, 

Essington— Ashmore  

Staffordshire 

Dampf 

4 

8>;j 

6», 

Finchley-Hedon  und  Umgebung 

London  und  Middlesex 

Elektrizität 

4 

BV> 

wu 

Gosforth— Ponteland  

Nordhumberland 

Dampf 

4 

ß'j 

7 

Haropstead— Finchlcy  u.  s.  w.  .  . 

Middlesex 

Elektrizität 

4 

14V, 

ilastings— Bexhill  und  Umgebung 

Sussex 

desgl. 

3 

« 

ISVa 

Highgato— Finchlcy— Wood  Green 

Middlesex  und  Bens 

desgl. 

4 

87» 

Hounslow— Twickenham  .... 

Middlesev 

desgl. 

3 

6 

Thanet -Insel,  Ausdehnung  .   .  . 

Kent 

desgl 

3 

ti 
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Schrift 


G  e  p  I  a  ii  t  <•   B  a  ti  n  e  n 


Grafschaft 

Bctrie.bskraft 

Sparweil« 

CBgL 

Kn-*  Zoll 

Cornwall 

Dampf 

4 

JO'/i 

Middlescx 

Elektrizität 

4 

16' « 

Durhain  und  Yorkslüre 

desgl. 

3 

0 

7 

Lancashire 

desgl. 

4 

8Vs 

2 

desgl. 

desgl. 

4 

*>/» 

IV- 

desgl. 

desgl. 

4 

8Vj 

6»  4 

Lincolnshire 

Dampf 

4 

8V* 

35»  4 

desgl. 

desgl. 

4 

hV» 

Sussex 

des^l. 

4 

8V» 

11 

Kent  und  Surrey 

desgl 

4 

»V* 

7' 4 

Cornwall 

desgl. 

4 

8Vi 

21 

Lancashire 

Elektrizität 

4 

8V, 

24 

Essex 

desgl. 

3 

ti 

ti'/l 

Staftordskire 

desgl. 

3 

6 

4'.i 

Ut.S<>  1. 

4 

si/a 

Lincolnshire 

Dampf 

4 

*Vt 

15 

Middlesex  und  Herts 

Elektrizität 

4 

Carnarvon 

Dumpf 

1 

UV» 

4'/-.- 

Flint 

ElektrizitMt 

3 

6 

Glaniorgnu 

desgl. 

4 

HV» 

Ayr 

Elektrizität 

3 

6 

Lauark  und  Ayr 

Dampf 

4 

»Vi 

7 

Dumfries  und  Kirk- 

desgl 

4 

«Vi 

15'/4 

cudbright 

Lanark 

Elektrizität 

3 

ti 

8»/4 

Inverness 

Dampf 

4 

7V* 

Edinburgh 

Elektrizität 

4 

SS 

4*/, 

Wigtown 

Dampf 

4 

2<» 

Lintithgow 

desgl. 

4 

*Vs 

l'< 

Catthncss 

desgl 

4 

SV» 

ISVa 

Land  s  End— St.  Just  u.  s.  w.  .  . 
London  United  Tramways   •   ■  • 

Middlesborough  u.  s.  w  

Middleton  Ausdehnung  

Nelson  und  Umgebung  

Nelson— Coltie  u.  ».  w  

North  Lincolnshire  

North  Lindsey  

Nutlcy  —  Crowborough  —  Groom- 

bridge  

Orpington— Cudham— Tatsfield .  . 
Penzance  Newlyn  u.  s.  w.  ... 
St.  Helenn-Leigh-Bolton  .  .  . 
Southend  on-Sea  und  Umgebung . 

South  Staffordshire  

Spen  Valley  

Trent  Valley.  Abänderung  .  .  . 
Waltham  Cross  

Wale  s. 

North  Wales  Narrow  Gauge  Kail- 

ways  

Rhyl-Preatatyn  

Swansea .  

Schottland. 
Ayr— Prestwick— Monkton    .   .  . 

Caledonian  

Caim  Valley  

Hamilton— Mothcrwell— Wishaw  . 

Inverness— Loch  Erd  

Musselburgh  

Ith  ins  of  Galloway  

Uphall  Bangour  

Wiek  Lybster  


Nene  elektrische  Strassenbabnen  in  Paris. 
Das  Verkehrswesen  stand  in  Paris  schon 
lange  nicht  mehr  auf  der  Höhe  der  Zeit.  Ganz 
allmählich  hat  sich  diese  Ueberzeugung  auch 
bei  den  verschiedenen  Bcförderun^sanstalten 
Bahn  gebrochen,  und  es  herrscht  jetzt  in 
diesen  Kreisen  ein  wahrer  Wetteifer  im  Streben 
nach  vollkommenen,  rasdien,  billigen  Verkehrs- 
mitteln: an  der  Gürtelbahn  werdeu  auf  den 
zum  Marsfcld  führenden  Strecken  die  jetzt 
zweifachen  Gleise  verdoppelt  und  eine  neue 
Linie  nach  dein  Ausstellungsplatz  Trocadero  - 
Marsfcld— Invalides  hergestellt;  der  Orleans- 
babnhof  wird  in  die  Stadt  nach  dem  Platze 
des  ehemaligen  Rechnungshofes  verlegt,  was 
den  Vorortverkehr  auf  den  Strecken  dieser 
Gesellschaft  sehr  steigern  wird.  Die  Drosch- 
ken werden  allmählich  in  Selbstfahrer  ver- 
wandelt. Nur  das  Omnibus-  und  Strassen- 
bahowesen,  das  von  einer  allmächtigen  Ge- 
sellschaft, der  Soeiete  generale  des  oninibus, 


monopolisirt  wird,  neben  der  nur  die  weniger 
bedeutenden  „Traimvays  Nord"  und  „Tram- 
ways  Süd"  bestehen,  blieb  sich  immer  gleich. 
Die  Klagen  über  Langsamkeit  und  zu  hohen 
Preis  fanden  kein  Gehör.  Nur  wenige  Linien 
werden  erst  von  den  drei  Gesellschaften  mit 
Dampf  oder  Elektrizität  {Akkumulatoren)  be- 
trieben. Letzteres  System  hat  ja  seine  grossen 
Nachtheile,  aber  eine  ober-  oder  unterirdische 
Leitung  ist  in  den  lebhaften  inneren  Strassen 
der  Weltstadt  unmöglich.  Neuerdings  blüht 
indessen  auch  frisches  Leben  in  diesem  Zweige 
des  Bel'örderungswesens  auf.  Eine  neue  Ge- 
sellschaft, die  „Societe  des  Tram  ways  Pari- 
siens"  hat  es  sich  zur  Aufgabe  gemacht,  einen 
schnellen  und  billigen  Dienst  einzurichten, 
und  dies  ist  nur  mittels  der  Kontaktelektrizifät 
möglich.  Die  neue  Gesellschaft  will  dreissig 
Strassenbahulinien  bauen,  die  sogenannten 
rlignes  de  penetration",  die  eine  Anzahl  Vor- 
orte rasch  mit  der  Hauptstadt  in  Verbindung 
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bringen  sollen.  Die  erste,  t>Vi  km  lange  Strecke 
Basfille— Charenton,  wurde  im  November  1898 
eröffnet.  Vt  Auf  allen  Linien  der  Gesellschaft 
wird  nur  ein  einheitlicher  Fahrpreis  von  10  Cts. 
erhoben,  während  bei  den  drei  alten  Gesell- 
schaften im  Innern  des  Wagens  80  Cts  und 
oben  auf  dem  Verdeck  15  Cts.  bezahlt  werden 
niussten,  also  viel  mehr  als^  in  den  meisten 
andern  Grossstädten.  Die  Wagen  sind  leicht 
gebaut  und  werden  in  kurzen  Zwischenräumen 
abgelassen,  im  Gegensatz  zu  den  schweren, 
plumpen  Gefährten  der  alten  Omnibusgcscll- 
schatt.  die  in  längeren  Pausen  verkehren. 
Gerade  die  langen  Pausen  zwischen  der  Ab- 
fahrt zweier  Wagen  gaben  zu  berechtigten 
Klagen  des  Publikums  Anlass,  das  auf  besuchten 
Strecken  oft  mehrere  Omnibusse  vorbeilassen 
tnusste,  che  es  Aufnahme  fand.  Die  Anlage 
ist  nach  dem  System  Thomson-Houston  einge- 
richtet, mit  der  Dickinson-Zuführung  versehen. 
Man  hat  von  der  hitsslichen,  amerikanischen 
Mode,  Drahte  quer  über  die  Strasse  zu  ziehen, 
abgesehen.  Die  hübsch  eingerichteten  Wagen 
fassen  18  Personen  im  Innern  und  noch  je 
ü  auf  den  Plattformen,  sie  sind  8  m  lang, 
wiegen  7  t  und  fahren  mit  einer  <  icschwinriig- 
keit  von  12  km  in  der  Stunde.  Die  Haupt- 
schwierigkeit für  die  Einführung  der  Elektri- 
zität in  Paris  bestand  darin,  dass  die  Anbrin- 
gung der  oberirdischen  Leitung  in  dem  ge- 
waltigen Getriebe  der  inneren  Stadttheile 
nicht  möglich  ist;  dem  hat  man  nun  abge- 
holfen, indem  die  Kontaktstange  nur  ausser- 
halb der  Hauptstadt  in  ThMtigkeit  tritt,  wäh- 
rend im  Innern  unterirdische  Leitung  in  Ka- 
nälen stattfindet.  Die  Schienen  wiegen  44  kg 
auf  ein  Meter  und  ruhen  auf  gusseisernen 
Unterlagen,  die  auf  einem  Betonlager  ange- 
bracht sind;  sie  sind  nach  dem  System 
Casting  track  hond  ancinandergelöthet  und 
bilden  auf  der  ganzen  Strecke  ein  Ganzes, 
wodurch  alles  Schütteln  und  alle  Stössc  bei 
den  Uebergängen  vermieden  werden.  Zum  Be- 
trieb der  Bahn  dienen  drei  Maschinen,  System 
Thomson-Houston,  von  je  150  Kilowatt. 


Der  Verkehr  der  Strasseubuhnen  und  Hoch- 
bahnen in  New- York  nnd  Brooklyn  in  den 
Jahren  l*«-18i«i 

Nach  einem  Diagramm,  das  die  Railroad 
Gazette  (1898,  No.  45,  S.  8^  bringt,  ist  die 
folgende  Tabelle  zusammengestellt  Zur  Er- 
läuterung sei  bemerkt,  dass  in  den  Jahren 
lt*l  bis  1894  die  Straßenbahnen  beider  Städte 
vom  Pferdebetrieb  zum  elektrischen  über- 
gegangen sind  und  gleichzeitig  die  verschie- 
denen Gesellschaften  sichzusammengeschlossen 
haben.  Die  Bevölkerung  der  beiden  Städte 
betrug 

18e3  ....   1935781  Einwohner, 
1M90      ...   2476  504 
1896  ....    3114  077 

')  Vgl.  auch  8.  174  die<<*  Heft« 


Die  Personenbeförderung  uiufasste 


auf  den 

• 

Auf  ilen 

auf  den 

nuf  den 

im 

Straßen- 

Hoch- 

Strassen - 

Hoch- 

bahnen 

bahnen 

bahnen 

bahnen 

Jahr 

New- Yorks 

New- Yorks 

Brooklyn« 

Brooklyns 

Millionen 

Millionen 

Millionen 

Millionen 

1883 

150 

»7 

80 

— 

1884 

200 

102 

90 

5 

1886 

200 

130 

110 

10 

1886 

202 

160 

m 

12 

1887 

200 

170 

108 

2i» 

1888 

210 

180 

105 

35 

1889 

220 

1H5 

110 

15 

189o 

238 

195 

10H 

5" 

1*91 

267 

212 

112 

55 

1892 

_'t>6 

20H 

1341 

r,i» 

1693 

265 

200 

142 

50 

1H94 

266 

188 

152 

53 

1895 

320 

186 

155 

5ii 

1806 

380 

182 

167 

50 

Die  Wirkung  der  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  den  Strassenbahnen  tritt 
hier  augenfällig  in  die  Erscheinung.  Auf  den 
Strassenbahnen  beider  Städte  hebt  sich  der 
Verkehr  ganz  gewaltig,  während  die  Hoch- 
bahnen empfindlich  unter  der  verschärften 
Konkurrenz  zu  leiden  haben.  Besonders  die 
Strassenbahnen  New -Yorks  haben  in  den 
Jahren  1895  und  1896,  in  denen  die  Umwand- 
lung deB  Betriebes  voll  durchgeführt  war, 
einen  ganz  erstaunlichen  Zuwachs  erhalten: 
während  in  den  Jahren  des  Uebergangs  selbst 
sich  ihre  Leistungen  ungefähr  gleich  blieben, 
steigorte  sich  in  jenen  beiden  Jahren  die  Zahl 
der  beförderten  Personen  um  je  60  Millionen 
und  im  ganzen  um  fast  44%.  Auf  den  Hoch- 
bahnen dagegen  tritt  in  demselben  Jahre,  in 
dem  die  Strassenbahnen  den  elektrischen  Be- 
trieb einzuführen  beginnen,  der  Rückschlag 
ein,  und  seitdem  sinkt  die  Zahl  der  beförderten 
Personen  andauernd  —  eine  Erscheinung,  die 
auch  von  Chicago  berichtet  wird  (vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1698,  S.  559). 


Vergleich  der  Betriebaergebnisse 
einer  Strassen  bahn  in  New-York  bei  Seil-, 
elektrischem  nnd  Pferdebetrieb. 

Im  Street  Uailway  Journal  (November  leO-H) 
werden  die  Betriebsergebnisse  zusammenge- 
stellt und  besprochen,  die  sich  in  der  Zeit  vom 
1.  Juli  1897  bis  zum  30.  September  18116  auf 
den  Linien  der  Metropolitan  Street  Railway 
Company  für  die  verschiedenen  Arten  des 
Betriebes  herausgestellt  haben.  Die  Bedeu- 
tung dieser  Gesellschaft  erhellt  daraus,  dass 
sie  über  250000000  Personen  im  letzten  Ge- 
schäftsjahre befördert  hat.  Die  Ergebnisse 
sind  in  den  beiden  folgenden  Tabellen  wieder- 
gegeben. 
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In  der  Zeit  vom  1.  Juli  1897 
bis  90.  Juni  181*8 


Soilbetrieb 


aar  1 

Wapen 
mclle 
Doli.  Cm. 


Elektrischer 
Betrieb 

auf  1 

m  ganzen  Wasen 
nie  le 
Doli.  CU. 


Pferdebetrieb 
auf  1 

im  ganzen  Wagen 

rueile 


Gesammtnctz 


in, 


aar  1 

Wagtn 

meile 

Ct«. 


Betriebsausgaben : 
Unterliaitung  des  Oberbaues 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel 
Kosteu  der  bewegenden  Kraft 

Beförderungskosten  

Allgemeine  Ausgaben'} .   .   .  . 


422  027  8,M 

112770  0,!M 

242  781  2.oi 

944  120  7,B7 

248  781  -.',07 


zusammen   .   .  . 

Betriebseinnahmen  

Verhäiltniss  der  Ausgaben  zu  den 

Einnahmen  

Reineinnahme  


1070486  1«,« 
4130225  34,13 

47  7  0  » 

2159739  18,00 


23  SM  o,}3 

6*  792  0,«» 

120  676  l,?o 

437  111  6,1» 

86  978  1.8» 


116  145 
61784 
1  023  408 
1  357  921 

2:*  97t» 


0,7» 
0,39 
Üfw 

8,49 
1,S7 


562024 
283  34:» 
18*>6  867 
2  739153 
634  738 


1,«) 

7.M 
1,»! 


727  406  10,su 
1 91«i«73  26,99 

37,9% 
1  191  467  16,76 


2858235  17," 
4  375  597  27,«s 


65^°, 
1517  362 


9,18 


6556127  15,m 
10424  695  29,70 

58,1% 
4  868  568  13^5 


Geleistete  Wagenmeileu 

im  ganzen   

im  Verhaltniss   zur  Gesammt- 


leistunir 


11991404 
84,s% 


7110090 
20,»% 


15994912 

45,6% 


35096  406 
H«% 


In  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis 
30.  September  1896 


Betriebsausgaben : 
Unterhaltung  des  Oberbaues 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel 
Kosten  der  bewegenden  Kraft 

Beförderungskosten  

Allgemeine  Ausgaben1) .   .  .  . 


I 

I 

136  704  4^t 

36689  149 

58  085  2,en 

226225  7,»s 

40  614  1,44 


I 

18  553,  0.34 

38  120  0,9» 

5ii203  l,ss 

262889  6,47 

37  184  !  0,9i 


24  0  6  0,69 

14  280  0,«u 

241  686  6,90 

288  701  8,»» 

57  818  1,6» 


zusammen 

Betriebseinnahmen  .  .  . 
Verhältnis  der  Ausgaben  : 

Einnahmen  

Reineinnahmen  


den 


498318  17,ü 
944  985  33,s; 

52,3  % 
446667  15,7» 


409250  10,06 

1056666  26,oj 

1 

38,6% 
MS  616  16,s>: 


626521  17,89 
1009100  28,«» 

62,«  0  o 
8Ä2579  Wss 


174  294 
P9  389 
355  974 
777  8I6| 
135616 


1*» 

Or*6 

3,i» 
7,4* 
1,» 


1  633089  14,74 
8010  951  28,9» 

50,9  % 
1  477  802  14,»i 


Geleistete  Wagenmeilen 

im  ganzen   

im  Verhältnis«   zur  Gesammt- 
Icistuug  


2  840  383 
27,3% 


■    Dirwi  Ausgaben 
lletriel'C  vcrtheill  vrorJen. 


.-Ind. 


4  059756 
39,o% 
war. 


3  501 038 
33,7% 


10  401227 
10U% 


Zur  Erläuterung  dieser  Zahlen  sei  zunächst 
bemerkt,  dnss  der  grösste  Thei)  der  jetzt  elek- 
trisch betriebenen,  60  Meilen  langen  Linien 
erst  in  den  15  Monaten,  die  die  Tabellen  um- 
fassen, für  diesen  Betrieb  eröffnet  worden  ist. 
Am  1.  Januar  18!'3  war  noch  das  ganze 
Strasscnbahnuctz  New- Yorks  nur  lür  die  Be- 
nutzung der  Pferdekralt  eingerichtet.  Im 
Frühjahr  1893  wurde  zunächst  die  Broadway- 
linie für  den  Sei  betrieb  umgeändert;  im  Jahre 
1695  folgten  einige  andere  Strecken.  Dann 
ging:  man  daran.  Versuche  mit  elektrischer 
Zugkraft  anzubellen,  und  ri<  hlcte  zunächst 
eine  Versuchsstrecke  ein,  die  sich  daiin  so  be- 
währt bat,  da»s  in  den  15  Monaten  des  Berichts 
weitere  35  Meilen  für  elektrischen  Betrieb  um- 


gebaut worden  sind.  Die  Zuführung  des  elek- 
trischen Stroms  geschieht  unterirdisch  in  be- 
sonderen LeitungskanÄlen,  da  die  stildt  .sehen 
Behörden  Oberleitung  nicht  zulassen.  Di« 
Kraft  liefern  zwei  vorläufig  errichtete  Kraft- 
stationen; der  Bau  einer  grossen  Station  mit 
70100  PS  ist  in  Angriff  genommen. 

In  dem  Berichtszeitraum  konnte  bei  diesen 
Verhältnissen  der  elektrische  Betrieb  noch 
nicht  annähernd  seine  volle  Wirkung  äussern, 
wahrend  die  Seilstrecken  ohne  jede  Störung 
benutzt  werden  konnten.  Trotzdem  ist  das 
wirtschaftliche  Uebergewirht  der  Ehklrizitfit 
bereits  scharf  hervorgetreten.  Denn  trotz  der 
geringeren  Leistung  an  Wagenmeilen  sind 
die  Betriebsausgaben,  auf  eine  Wagenmeile 
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berechnet,  schon  im  Jahre  1897/y*  auf  den 
elektrisch  betriebenen  Linien  bei  weitem  ge- 
ringer ah  auf  den  Seilstrecken  und  vollends 
als  auf  den  die  Pferdekraft  benutzenden 
Linien;  in  dem  folgenden  Vierteljahr  sind 
diese  Ausgaben  noch  gefallen,  während  sie 
sich  beim  Scilbetrieb  nicht  unbeträchtlich  er- 
höht haben.  Auch  das  Verhältuiss  der  Aus- 
gaben zu  den  Einnahmen  ist  beim  elektrischen 
Betrieb  bei  weitem  am  günstigsten.  Im  ersten 
Vierteljahr  des  Geschäftsjahres  1808/99  ist  da- 
her aucli  die  Leistung  von  Wagenmeilen  in 
die  erste  Stelle  gerückt. 

Zu  bedauern  ist,  dass  nicht  die  Länge  der 
Linien  mit  den  verschiedenen  Betriebsarten 
angegeben  ist. 

Aus  den  Einzelposten  der  Betriebsaus- 
gaben, die  in  der  Zusammenstellung  des 
Street  Railway  Journal  aufgerührt  werden, 
seien  eiuige  noch  hervorgehoben.    Für  die 


Unterhaltung  der  Strasse  und  der  Gleise  ist 
naturgeiuäss  heim  elektrischen  Betrieb  er- 
heblich weniger  ausgegeben  worden,  als  bei 
den  andern  Betriebsarten;  da  aber  die  elek- 
trische Aulage  noch  ganz  neu  war,  so  ist  eine 
Steigerung  des  für  Reparaturen  verwandten 
Betrages  in  den  nächsten  Jahren  mit  Sicher- 
heit vorauszusehen,  eine  Steigerung,  die  in 
dem  amerikanischen  Berichte  auf  etwa  <j0,0 
geschätzt  wird.  Andrerseits  ist  nicht  zu  über- 
sehen, dass  namentlich  bei  den  jetzt  noch  mit 
Pferden  betriebenen  Linien  mit  Rücksicht  auf 
die  bevorstehende  Umwandlung  nur  die  aller- 
nölhigsten  Erneuerungen  und  Ergänzungen 
vorgenommen  werden,  und  dass  beim  Seil- 
hetrieb  im  Berichtsjahr  auch  keine  Seilerneue- 
rung vorgekommen  ist,  so  dass  auch  diese 
Posten  sich  unter  dein  Durchschnittsbeirage 
halten.  Im  Jahre  1897/98  sind  ausgegeben 
worden: 


beim 

Seilbetrieb 

elektrischen  Betrieb 

Pferdebetrieb 

— 

auf 
1  Wagen- 

im  Kärnten 

auf 

1  Wagen- 

uf 

im  ganzen     l  Wagen 

i>oii. 

Cts. 

Doli. 

Cia, 

DolL  Ctt. 

für  Unterhaltung  der  Strasse 

58  715 

0,19 

10278 

0,1* 

89053  6« 

für  Reparaturen   des  Unter- 

HO  787 

0,6J 

5  779 

0.08 

166  - 

für  Reparaturen  des  Seiles  .  . 

189391 

1,1» 

Die  Unterhaltung  der  Wagen  stellte  sich 
beim  Seilbetrieb  theurer  als  beim  elektrischen, 
und  dies  wird  voraussichtlich  auch  so  bleiben, 
da  das  Seil  dem  Wagen  beim  Anfahren  jedes- 
mal einen  starken  Stoss  giebt.  Die  Unter- 
haltung der  der  Fortbewegung  uumittelbar 


dienenden  Einrichtungen  am  Wagen  stellt  sich 
dagegen  beim  elektrischen  Betrieb  am  höchsten 
und  wird  für  die  Zukunft  unter  Berückaichti- 
gung  der  Unerfahrenheit  der  Führer,  aur  O^o 
biso  TiCts.  für  die.  Wagenmeile  durchschnittlich 
geschätzt.   Die  Zahlen  für  1897/98  sind 


beim 

Scilbctricb 

elektrischen  Betrieb 

Pferdebetrieb 

■ 

im  ganzen 

aof 

1  Watren- 
meile 

im  ganzen 

auf 
I  Wagen- 
au ile 

~T  auf 
tra  ganzen      i  Waneo- 
liiell« 

Doli  CM. 

Doli. 

Cta. 

Doli.  Clft* 

für  Unterhaltung  der  Wagen- 

68 768 

0,»T 

i 

38  687 

0,10 

61 449  0,» 

für  Unterhaltung  der  Wagen- 

42287 

0,»5 

29952 

0,42 

8  - 

Die  Herstellung  der  Elektrizität  wird  voraus- 
sichtlich noch  erheblich  billiger  werden,  wenn 


Bei  den  Kosten  der  eigentlichen  Beförde- 
rung macht  sieh  ge'tend,  dass  der  elektrische 


erst  die  neuen  Krartstationen  in  Betrieb  genoiu-     Betrieb  grössere  Ges<  Ii  windigkeiten  und  damit 


men  werden;  Tür  die  Seil-  und  Pfcrdcstrcckcn 
ist  dagegen  eine  Aenderung  nicht  zu  erwarten. 


die  Leistung  von  mehr  Wagenmeilen  ermög- 
licht   Dies  tritt  am  deutlichsten  in  den  Aus- 


Digitized  by  Google 


172 


Bücherschau.   —  Zeitscbriftenschau. 


I  Zeitschrift 
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galten  für  die  persönliche  Bedienung  der 
Wagen  hervor;  diese  betrug  1*97/90: 


beim 


Seilbetrieb 

elektrischen 
Betrieb 

Pferdebetrieb 

auf  1 
im  ganzen  Wagen- 
raeile 

aar  1 
im  ganzen  Wagen- 
raeile 

aaf  1 
Im  ganten  Wagen- 
mcile 

I'oll. 

Doli.  r.ta. 

Doli  Ct» 

711 680  5a> 

353 127  4,»J 

116G395 

Der  Unterschied  gegenüber  dem  Pferde- 
betrieb ist  um  so  auffallender,  als  die  Führer 
der  elektrischen  Wagen  25  Cts.  täglich  mehr 
Lohn  erhielten,  als  die  Kutscher  der  Pferdc- 
bahnwagen. 

Unter  Berücksichtigung  aller  massgeben- 
den Umstände  ergiebt  sich  für  die  Zukunft 
nach  der  Schätzung  des  Berichts  für  den  elek- 
trischen Betrieb  ein  Vortheil  von  etwa  6,?i% 
gegenüber  dem  Seilbetrieb  und  von  7°;,)  gegen- 


über der  Pferdebeuutzung;  eine  Schätzung, 
die  wich  natürlich  nur  auf  die  Verhältnisse 
New-Yorks  bezieht,  wo  die  Herstellung  und 
Unterhaltung  einer  unterirdischen  elektrischeo 
Leitung  verhältnismässig  billig  gegenüber 
Städten  mit  anderen  Boden-  und  Klimavcr- 
hältnissen  sein  soll. 


In  der  Kapkolonio  ist  die  erste  Kleinbahn 

vom  Parlamente  genehmigt  worden:  die  Balm 
F.lisabethhafen — Avootuur  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  18U8,  S.  643);  sie  ist  bei  einer 
Länge  von  175  engl.  Meilen  auf  445  (»00  Lstr. 
oder  2500  Lstr.  für  die  Meile  veranschlagt,  die 
Spurweite  wird  2  engl.  Fus»  =  00t»  mm  be- 
tragen. Im  ganzen  sind  für  1966  3-VJ  Lsir. 
neue  Bahnen  geplant;  doch  sollen  die  anderen 
Linien,  Ostsomerset  -  König  Wilhelm  -  Stadt, 
Lowry's  Pass  —  Caledon,  Kalabas  Kraal— 
Pickenier's  Kloof  und  t/uceustown—  Tarkastad, 
mit  der  Vollspur  der  Kapbahnen,  3  Fuss  i;  Zoll 
engl.,  angelegt  werden. 


Büchern  cli  a  u. 
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sandten  Bücher:  und  1.  Nachtrag  zu  dem  Kommentar  des 

Kgcr,  Dr.  G.    Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  Gesetzes.    Hannover  1899.  3^o  M. 
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Bulletin  de  In  Commi**ion  Internationale  du 
Congreit  des  chemin*  de  fer.  18Ü8. 

[/:>.  Jahrg.,  No.  12,  S.  Jft&j 
Betrieb  der  S trasseu bahnen  mit  Spei- 
cherbatterien. 
Mittheilung  des  auf  der  Tagung  der  inter- 
nationalen Vereinigung  der  Strassenbahnen 
in  Genf  gehaltenen  Vortrages  von  van  Loe- 
nen-Martinet  aus  Amsterdam1) 

[/*?»,  13.  Jahr,,.,  Xo.  1,  S.  32.) 
Les  rails  Continus. 

Richard  Mc  Culloch  bespricht  die  Mittel 
zur  Herstellung  eines  ununterbrochenen  Schie- 
nenweges bei  Strassenbahnen,  bestehend  in 
der  elektrischen  Scbweissung  und  dem  Um- 
giessen  der  Schienenstösse.  Letzteres  Ver- 
fahren wird  eingehend  beschrieben  unter  Bei- 
fügung von  Abbildungen.  Auch  werden  über 
die  Verbreitung  des  Verfahrens  in  den  Ver- 
einigten Staaten  Mittheilungen  gemacht  und 

•)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  189».  S.  117. 


darauf  hingewiesen,  dass  umgossene  Stöase 
den  elektrischen  Strom  besser  leiten,  als  be- 
sondere Stossverbindungen  aus  Kupfer. 

Deutsche  liauueituny.  1806. 

[32.  Jahrg.,  X».  Hfl.  S.  h*2l] 
Die  Lage  der  Strassenbahnglei.se  in 
breiten  Strassen. 
Es  wird  dafür  eingetreten,  die  Strassen- 
bahugleise  neben  die  Bürgereteige  oder 
die  etwa  vorhandenen  Mittclpromcnaden  zu 
legen,  um  den  Strasscnbahnrcisenden,  die  in 
grossen  Städten  gegenüber  allen  anderen, 
öffentliches  und  privates  Fuhrwerk  benutzen- 
den Personen  ganz  erheblich  überwiegen,  ein 
möglichst  bequemes  und  gefahrloses  Ein-  und 
Aussteigen  zu  ermöglichen. 

Deutsche  Straften-  und  Kleinbahn- ZeUttn^. 

im. 

'Bisher:  Die  Strastenbahn.) 

[12,  Jahrg.,  No.  1  it.  2,  S.  2  u.  22.] 
Kleinbahnen  in  ihrer  Eigenschaft  als 
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Spediteure.  Vom  Expedienten  A.Pflug- 
macher. 

Im  Anschluss  an  die  Ministerialverfügung, 
wonach  Kleinbahnstationen  nicht  als  Empfangs- 
stationen auf  Frachtbriefen  angegeben  werden 
sollen,  wird  ausgeführt,  dass  die  Kleinbahnen 
verkehrstechnisch  nur  Rollfuhrunternehmun- 
gen, Spediteure  seien  und  deshalb  auch  wie 
ilie8e  arbeiten  sollten.  Es  wird  empfohlen, 
von  der  Eisenbahn  die  Bestellung  als  Bahn- 
spediteur zu  erlangen  und  die  Transport- 
preise für  Stückgüter  bis  zur  Behausung  zu 
stellen,  einschliesslich  der  etwa  mit  einem 
Rollfuhrmann  für  die  Beförderung  von  der 
Kleinbahnstation  zur  Behausung  Vertrags 
massig  zu  vereinbarenden  Taxe.  Namentlich 
werden  die  Kleinbahnen  auf  die  Vortheile  hin- 
gewiesen, die  sie  aus  einer  Pflege  des  Stück- 
gutsammelverkehrs  schöpfen  könnten. 

Es  wird  davor  gewarnt,  sich  zu  der  Ge- 
währung direkter  Tarife  zu  drängen,  da  mit 
der  Buchung  und  Abrechnung  dann  viele  Um- 
ständlichkeiten in  die  Kleinbahnverwaltung 
hineingetragen  würden;  es  sollten  zweck- 
massig nur  zwei  Sätze,  einer  für  Stückgut  und 
einer  für  Wagenladungen,  erstellt  werden, 
ohne  Rücksicht  auf  die  bei  den  Vollbahnen 
eingeführte  Werthklassifikation  der  einzelnen 
(Hiter  und  ohne  Unterscheidung  einer  Abferti- 
gung»- und  einer  Streckengebühr.  Diese 
Kleinbahnfrachtcn  könnten  dann  wie  jetzt  die 
Roll  gebühren  auf  dem  Frachtbrief  neben  der 
Eiscnbabnfracht  vermerkt  werden. 
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Besprechung  des  von  Professor  F 1  e m  m  i  n  g 
vor  der  British  Association  gehaltenen  Vor- 
trages, der  schon  im  Jahrgang  1-99  dieser 
Zeitschrift  auf  S.  120  nach  der  Street  Railway 
Review  Erwähnung  fand. 

Engineering.  IHH8. 

[Bd.  46,  No.  1720,  S.  76».] 
Die  elektrischen  Strassenbahnen  in 
Lausanne.') 
Das  bis  jetzt  vollendete  Netz  umfnsst 
18,&  km  und  weitere  12  km  sind  im  Bau  oder 
werden  vorbereitet.  Die  Strassenbahnen  haben 
ungewöhnlich  viele  und  starke  Steigungen  und 
sehr  scharfe  Krümmungen,  nur  8%  der  Länge 
sind  wagerecht,  64%  siod  stärker  als  3%i  ge- 
neigt, die  stärkste  Neigung  beträgt  11,3%  auf 
280  m  Länge.  Bogen  von  üü  m  Halbmesser 
treffen  oft  mit  Neigungen  von  6—8%  zusam- 
men, der  schärfst«  Bogen  hat  nur  14  m  Halb- 
messer. Die  Spurweite  ist  1  in.  Die  Dynamos 
werden  durch  <  iaskraftmaschinen  getrieben, 
ferner  ist  eine  Speicherbatterie  aufgestellt. 
Neben  einer  elektrischen  Bremse,  die  regel- 
mässig in  den  Gefällen  benutzt  wird,  ist  jeder 
Wagen  mit  einer  kräftigen  Spindelbremse 
ausgerüstet.  Auf  den  stärkst  geneigten 
Strecken  ist.  ausserdem  eine  gezahnte  Schlitten- 
bremse  als  Nothbremse  vorhanden.  Trotz  der 
ungünstigen  Neigung«-  und  Krümmungsver- 
hältnisse sind  die  bisherigen  Betriebsergeb- 
nisse sehr  günstige. 


Zeitschriftenschau. 


Die  Schweizer  Bahnen,  im. 

\3.  Jahrg.,  No.  50,  S. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Schnee- 
|>flugcs  für  Strassen  bahnen,  der  gleich- 
zeitig als  Unfa  II  ver  hütungsvorrich- 
tung  d ien en  so  1 1.  Die  Vorrichtung  lässt  sich 
leicht  an  jedem  Strassenbahnwagen  anbringen 
und  lauft  vom  mit  zwei  kleineu  Rädern  auf 
den  Schienen  Sie  räumt  nicht  nur  den  Schnee 
vom  Gleis,  sondern  auch  andere  Hindernisse 
und  soll  auch  Menschen  oder  Thiere  einfach 
bei  Seite  schieben,  so  dass  sie  vor  dein  Ueber- 
fahrenwerden  gesichert  sind. 

Elektrotechnixche  Rundschau.  JHH&iiXt. 

[16.  Jahrg.,  No.  b'  S  7A\ 

Die  elektriche  Bahn  Orbe  — Charvor- 
n ay  ist  etwa  3  km  lang,  sie  liegt  aut  der 
Landstrasse,  hat  oberirdische  Stromzuleitung 
und  wird  von  einer  Kraftanlage  gespeist,  die 
die  Stadt  Orbe  gleichzeitig  mit  Licht  versieht. 

FJektrotechnUche  Zeituchrifl.  tHHH. 

\iU   l«hvg.,  Heft  50.  S.  Ki5  \ 

Die  elektrolytische  Zersetzung  von 
Gas-  im«1  Wasserröhren  durch 
vagabondirende  Ströme. 


Engineering  News.  1898. 

\Bd.  40,  No.  21,  H.  333.  | 
Die    Lüftung  der  Untergrundbahn  in 
Boston. 

Obgleich  die  Bahn  elektrisch  betrieben 
wird,  also  Lokomotivgase  nicht  vorhanden 
sind,  wird  eine  künstliche  Lüftung  für  nöthig 
gehalteu.  Es  sind  daher  in  gewissen  Abstän- 
den Lüftungskammern  mit  elektrisch  betriebe- 
nen Absaugern  von  2,u  m  Durchmesser  auf- 
gestellt, die  bei  175  Umdrehungen  in  der  Mi- 
nute 850  com  Luft  erneuern. 

\Bd.  40.  No.  23,  S.  360.] 
Der  Schneesturm,  der  die  östlichen 
Staaten  Nord-Am<-rikas  am  26  November  v.  J. 
heimsuchte,  hat  die  unterirdische  Strom- 
zufiihrung  der  elektrischen  Bahnen  von 
New- York  auf  eine  harte  Probe  gestellt.  An 
verschiedenen  Stellen  traten  Kurzschlüsse  und 
umfangreiche,  das  Publikum  beängstigende 
Lichtbogenbildungen  ein.  Da  sich  trockener 
Schnee  bei  den  vergleichsweise  mässigen  Span- 
nungen Iiisher  als  ungefährlich  gezeigt  hatte, 
wird  angenommen,  das  Salz,  das  zum  Schmel 
zen  des  Schnees  auf  den  (»leisen  benutzt  wor- 
den war.  habe  die  Leitungsfähigkeit  des  in 
den  Leitungskanal  eingedrungenen  Schnees 
erhöht. 

>l  Vorgl.  Zeitachrifi  für  Kleinbahnen  1897,  H.  SOS 
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Illuntrirte  Zeitschrift  für  Kiein  und  Stra»ne»- 
bahnen.  18U8. 
(Früher:    Die  Schmat*i>urbahn.) 

[4.  Jahn/.,  Xo.  24,  S.  IOÜ»\ 
Schienenstossverbinder  für  elektrische 
Bahnen  der  Gesellschaft  für  Strassen- 
bahnbedarf  in  Berlin. 
Die  Verbindung   besteht    aus    zwei  zur 
Hftlfte  konischen,  in  ihrer  Längsachse  durch- 
bohrten verzinnten  Bolzen,  in  die  der  Kupfer- 
draht eingeführt   und   durch  Anziehen  der 
Muttern  festgehalten  wird 

[4.  Jahrg.,  Xo.  24,  S.  l(fft.\ 
Doppeltheilige,  zusammenlegbare  und 
ansch I iessbare  Perron th li r. 
Sie  hat  den  Zweck,  die  in  der  Fahrtrich- 
tung links  liegende  Seite  de«  Perrons  sicher 
zu  verschliesscn,  lÄsst  sich  aber  leicht  öffnen 
und  aufklappen,  wenn  sie  bei  entgegenge- 
setzter Fahrt  auf  der  rechten  Seite  liegt 

\4.  Jahrg..  X».  24,  N.  Uff»  j 
Akkumulator  Blot. 

Derselbe  besteht  aus  einzelnen  Schiffchen, 
die  durch  Bleibilmlcr  gebildet  werden,  welche 
um  Hartbleirahmen  gewickelt  sind  Die  Ban- 
der sind  /.  Th  gefältelt.  /.  Th.  gewellt  Die 
Akkumulatoren  sollen  bei  geringem  Gewicht 
eine  grosse  akthe  Oberfläche  haben 

[0.  Jahrg.,  Xo.  1,  S.  H.\ 
Elektrische  Slrassenbahnen  im  Kreise 
Hörde 

Die  technischen  Einrichtungen  dieser  der 
Allgemeinen  Lokal  und  Strassenbahngesell 
schatt  im  MJirz  1897  konzessionirten.  von  der 
Allgemeinen  ElektrizitHtsgesellschaft  iu  Berlin 
ausgeführten  Bahnen  Hörde  Aplerbeck, 
Hörde— Hombruch  und  Hörde  Schwerte  wer- 
den beschrieben 

>.  Jahrg..  Xo.  2,  S.  07.] 
Zur    Generalversammlung    des  inter- 
n  ;i  t  i  o  n  a  I  e u  S  t  r  a  s  s e  n  ba  h  n  v  e  r  e  i  n  s  /.  u 
G «•  n  f.     Fortsetzung  i  M 
Ks  folgt  der  Berieht  Ziffer«  liber  die  An- 
wendung   mechanischer    Motoren    für  den 
Strasscnbahnbctrieb. 

Le  Hinte.  (  MI.  WW. 

[1».  Jahrg.,  Xu.  0,  ,S.  H4.\ 
Haiiptstaliou  der  elektrischen  Selbst- 
fahrer in  New-York. 
Die  Electric  cariiage  and  waggon  Co  in 
New-York  stellt  In.»  elektrische.  iradrige 
Droschken  iu  Dienst  Bei  der  Hälfte  der  Wa- 
gen sitzt  der  VVagenführer  hinten,  bei  der  an- 
deren Hälfte  vorn  Die  Vorderräder  erhalten 
den  Antrieb,  jeder  Wagen  ist  mit  einer 
Speicherbatterie  von  |s  Elementen  und  ttöo  kg 
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Gewicht  ausgerüstet.  Die  Stahlschetbenrader 
sind  mit  starken  Luftreifen  versehen  und 
haben  914  mm  Durchmesser.  Die  Station  zum 
Laden  der  Speicherbatterien  wird  eingebend 
beschrieben,  sie  liegt  möglichst  in  der  Mttie 
des  Verbrauchsgebiet«  Der  Ladungssaal  hat 
Raum  für  '200  Holztischc  zum  Aufstellen  der 
zu  ladenden  Speicher. 

\1».  Jahrg.,  Xo.  6,  S.  Uu.\ 
Die  Bergbahnen  der  Schweiz. 

Kurze  Zusammenstellung  über  die  Spur- 
weite, die  Neigungsverhaltnisse,  die  Betriebs- 
weise und  den  Oberbau  der  bemerkenswert 
thesten  schweizerischen  Bergbahuen  mit  Dar- 
stellung der  verschiedenen  Zahnstangen  und 
der  Ausweichen  bei  Drahtseilbahnen. 

|/ft  Jahrg..  Xo.  7,  SS.  m.\ 

Selbstfahrer. 

Mittheilungen  der  Schlussfolgerungeu  de- 
Prüfungsausschusses  für  den  Wettbewerb  von 
Frachtwagen  in  Liverpool  Es  wird  besonders 
darauf  hingewiesen,  dass  Selbstfahrer  für 
Frachten  eine  sehr  gute  Strassen  befest  ig  unr- 
und besonders  gut  gehaute  Rader  verlangen 

\i».  Jahrg.,  Xo.  8,  S.  i22.\ 

La    traction    electrique    sur  voies  fer- 
rees. 

Eingehende  Besprechung  eines  unter  dieser 
l'eberschrit't  erschienenen  Werkes  vonBlondel 
und  Paul-Dubois  Das  Werk  umfasst  in 
drei  Theilen  das  Gleis,  die  Betriebsmittel  und 
den  Betrieb. 

Ii».  Jahrg.,  Xo.  »,  S.  12» 
Elektrische  Strassenbahn  mit  Ober-  un<l 

Kanal  loitung   vom  Bastillenplatz 

nach  Cliarcnton1' 
Die  t;,is  km  lange,  doppelgleisige  Strassen 
bahn  liegt  auf  3.12  km  im  Innern  von  Paris: 
f».»!t  km  siud  mit  Oberleitung  ausgestattet,  der 
Rest  mit  unterirdischer  Zuleitung  Kanal 
leitung  i  Der  Kanal  liegt  zwischen  den  Schie- 
nen, der  Schlitz  für  den  Pflug  wird  in 
Strassenhöhe  durch  2  Z-Schieneu  gebildet  Als 
Fahrschieucn  dienenRillenschienen  von  t  l  kg/m 
Gewicht,  die  Stösse  sind  nach  Falk'schem  Ver- 
fahren umgössen.  Die  Oberleitung  erhlilt  den 
Strom  von  550  Volt  durch  drei  Generatoren 
von  je  l&n  Kilowatt;  die  Kanalleituug  durch 
eine  Speicherbatterie  von  27<»  Elementen  und 
einer  Nutzleistung  von  350  -400  Amperestuuden 
bei  rmo  Voll  Spannung. 

Oeste r  reichlich  -  u n ga  ri scheu  Einen  bah n liia  1 1 

\4.  Jahrg..  Xo.  1  „.  2,  S.  2  u.  li.\ 
Die    elektrischen    Strassenbahnen  in 
VV  ien 

Es  wird  ausgeführt,  dass  sowohl  die  Ge 
meimle  Wien,  als  auch  die  von  Siemens  & 
HiiUke  zu  gründende  Bau-  uud  Bctriebsgesell- 
schaft  berechtigt-  seien,  auf  die  im  Lokalbnhn- 

Veiül  auch  S  1*  diese»  Hefte* 
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gesetz  vorgesehenen  Begünstigungen  der 
Steuer-  und  Gebührenbefreiung  Anspruch  zu 
erheben 

Rente  generale  den  ,-hemin.«  de  /er.  Hf!tH. 

\21.  Jahrg..  Xo.  b\  S.  416.} 
Vereinigte  Hebel-  und  Schraubensteue- 
rung   für  Dampf-    oder  Presstuft- 
strassen  wagen  oder  für  Verschieb  e- 
und  Vorortlokomotiven. 
Beschreibung  und  Zeichnung  einer  solchen 
von  der  Compagnie  generale  des  omnibus  de 
Paris  eingeführten  Steuerung.     Deren  Vor- 
iheile  bestehen  bekanntlich  darin,  das«  man 
mit  dem  Hebel  nach  Bedarf  die  Steuerung 
rascher  umlegen  kann,  als  mit  der  Schraube, 
«Shrend  mit  letzterer  die  bei  den  regelmässi- 
gen    Fahrten    vorteilhaftesten  Stellungen 
leichter  und  zuverlässiger   gewühlt  werden 
können,  als  mit  dem  Hebel. 

\->l  Jahr;/.,  Xo.  H.  S.  432.] 
Die  Waterloo-   und  City- Eisenbahn  1 
wird  bekanntlich  elektrisch  betrieben  und  be-  , 
steht  aus  zwei  eingleisigen  Röhrentunneln,  die  , 
unter  den  dichtest  bebauten  Theilen  Londons 
und  der  Themse  hinführen     Die  Linienfüh- 
rung, das  Gleis,  die  Betriebsmittel  u.  s.  w. 
werden  kurz  beschrieben. 

[21.  Jährt/.,  Xo  ti.  S.  4M.) 

Der  (Jberbau  der  J ungfraubah n. 

Kurze  Angaben  über  den  ersten,  im  Spät- 
sommer \>m  eröffneten  Theil  dieser  Bahn. 

The  Kail  rund  Gazette.  IXH8. 

143.  Johrt/.,  Xo.  4M.  S  *Xß.\ 
The  Johnson  •  Lundell  surfte«  contact 
for  Ha i  1  roa d s. 
Beschreibung  und  Zeichnung  des  Gehäuses, 
der  inneren  Einrichtung  und  Wirkungsweise 
eines  Tlieilleitersystcms,  über  das  der  Erfinder, 
II.  Johnson,  auf  der  letzten  Versammlung  der 
New  Yorker  elektrischen  Oeseilsehalt  berich- 
tete. 

\43.  Jährt/.,  Xo.  Ol,  >.  hlö,\ 
Einige  M  i tt h e i I uugen  über  K I ei n bahnen. 

Die  Strassenbahuhetriebskostcn  bei  Ver- 
wendung unterirdischer  und  Obcrleiuings/,u 
lühruiig  des  elektrischen  Stroms,  sowie  hei 
Kabelbahnen  werden  unter  besonderer  Be/.ug 
nähme  aur  die  Erfahrungen  in  New  York  und 
Chicago  verglichen.  Sie  betragen  tiir  die 
Wagenmeile  bei 
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Ferner  werden  die  Versuchsergebnisse  mit 
Pressluftbetrieb  näher  besprochen  und  Mit- 
theilungen  über  Pressungsversuche  der  Luft- 
behillter  gemacht,  die  aus  Nickelslahl  der 
Carnegiewerke  in  dem  Röhrenwerke  von  Ehr- 
hardt in  Düsseldorf  hergestellt  waren.  Die 
Pressung  erfolgte  mit  Wasser  und  Luft,  und 
die  Behälter  barsten  je  nach  ihrer  Bearbei- 
tung bei  einem  Drucke  von  660»)  bis  II  50t)  Pfd. 
auf  1  Quadratzoll. 

The  Street  Unit  tritt/  Keiirw.  lfm. 

[Bd.  8.  Xo.  1%  S.  8S5.\ 
Die  elektrische  Bahn  zwischen  Black- 
pool und  Fleetwood  (England,!  ist  VJ.v  km 
lang,  davon  liegen  lü,i  km  ausserhalb  der 
Orte,  zum  Theil  nuf  eigenem  Bahnkörper.  In 
den  beiden  Städten  sind  Rilleiischieuen,  ausser- 
halb Ut  Querschwellenoberliau  verwendet. 
Auch  auf  den  eingleisigen  Strecken  sind  zwei 
Oberleitungen  vorhanden,  um  alle  Luftweichen 
zu  vermeiden  Ausser  der  Kraftstation  sind 
in  der  Nähe  der  beiden  Endpunkte  der  Bahnen 
2  Speicherbatterien  angelegt. 

litt.  8,  Xo.  12,  S.  858.) 
Strassenbahn  länge  in  fremden  und 
amerikanischen  Städten. 
F>  wird  ein  Vergleich  zwischen  9  ameri- 
kanischen, 15  englischen  und  i.'  Städten  des 
europäischen  Festlandes  Paris  und  Berlin: 
über  die  auf  eine  englische  Meile  entfallende 
Bevölkerungszahl  angestellt.  Wahrend  danach 
Berlin  mit  loOOO  Köpfen  auf  1  Meile  in  Europa 
die  erste  Stelle  einnimmt  eine  Zahl,  die  übri- 
gens entschieden  zu  hoch  ist,  da  allein  bei 
Berücksichtigung  der  Linien  der  Grossen 
Berliner  Strasaenbahngesellsihaft  nur  99«) 
Seelen  auf  1  Meile  entfallen  ,  geht  die  Be- 
völkerungszahl in  Amerika  bis  auf  1150  Köpfe 
auf  1  Meile  herab  Boston  )  Man  ersieht  auch 
daraus  wieder  die  ausserordentliche  Dichtig- 
keit der  amerikanischen  Strasseiibahnnet/.e. 

lid  H,  X»  12,  S.  H70.\ 
Englische  Ansichten  über  unterirdische 
Zuführung  und  Akkumulatoren. 
Auf  der  Versammlung  der  städtischen 
elektrischen  Vereinigung  sprachen  sich  die 
Vortragenden  gegen  die  Anwendung  dieser 
beiden  Arten  von  Stromzulührung  aus  Quin 
aus  Blackpool  hält  einen  gemischten  Betrieb 
mit  Oberleitung  und  unterirdischer  Zuführung 
immer  noch  für  besser,  als  einen  solchen  mit 
Oberleitung  und  Speicherbatterien. 

Hd.  H,  .V,,  12.  N.  87  Ö. 
Be  t  r  iebspro  be  d e  r  H  a  r  v a  rd  •  K  ruf t a  n  I age 
in  Boston 
Die  Anlage  wurde  am  10/12.  Mai  lssus 
4&  Stunden  lang  einer  eingehenden  Betriebs- 
probe unter  Mitwirkung  der  technischen  Hoch- 
schule von  Massachusetts  unterworfen,  deren 
Ergebnisse  mitgetheilt  werden. 


Digitized  by  Google 


176 


ZeiUcliriftenschau. 


I  Zeitschrift 
[tut  Kteiabatow» 


[Bd.  8,  No.  12,  S.  881. \ 
Die  Bauart  der  Strassenbahngleise  in 
gepflasterten  Strassen. 
Bericht  eines  Ausschusses  der  Auiericun 
Society  of  Municipal  Improvements,  der  sich 
an  28  der  grössten  Strassenbahnen  und  an 
Mitglieder  der  Gesellschaft  mit  bestimmten 
Fragen  gewaudt  hatte.  Aus  dein  Bericht  geht 
hervor,  dass  auch  in  Amerika  die  durch  Betou 
unterstützte  Rillenschieue  an  Verbreitung  ge- 
winnt. Vielfach  wird  aber  noch  au  der  ge- 
wöhnlichen Breitfussschiene  festgehalten.  Holz- 
querschwellen  sind  unbegreiflicherweise  zum 
Theil  immer  noch  in  Gebrauch. 

\Iid.  8,  No  12,  <S'.  889.\ 
Die  selbstthätige  Weiche  von  Detroit. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  elek- 
trischen Strassenbahnweiche,  die  vom  Motor 
mann  dadurch  nach  Bedarf  umgelegt  wird, 
dass  er  an  bestimmter  Stelle  den  Stromlauf 
öffnet  oder  schliesst. 

[Bd.  8,  No.  12,  S.  890.] 
Die  Tränkung  der  Schwellen  wird 
auch  für  Strassenbahnen  empfohlen. 

[Bd.  8,  So.  12,  S.  906.) 
Praktische  Winke  im  Strassenbahnbe- 
trieb. 

Vortrag  von  Harding,  gehalten  in  der 
Chicagoer  elektrischen  Gesellschaft;  er  handelt 
von  Gleisen,  Wagen,  Motoren,  Schaltbrettern, 
Isolatoren  u.  s.  w. 

Zeitschrift  Pir   da*  getammte  Lokal-  und 
.Straatenbahnuestn.  1898. 

[17.  Jahry..  No  3.  »S.  .9/.J 

Die  lu.  Generalversammlung  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahn  Vereins.   Von  E.  A.  Ziffer. 
Ein  ausführlicher  Bericht  über  die  Ver- 
handlungen und  die  Besichtigungen.  (Vcrgl 
Zeitschritt  für  Kleinbahnen,  1889,  S.  95  ff.) 

[17.  Jahrg.,  So.  3,  S.  146.] 
Die  Stagnation  der  Vizinalbnhnen  in 
Ungarn.  Von  A.  Visnovsky. 
Es  wird  ausgeführt,  dass  das  Vizinalbahn 
gesetz  von  lc*$.  dem  der  Aufschwung  im  Bau 
derartiger  Bahnen  zu  verdanken  sei,  jetzt 
nicht  mehr  passe,  weil  die  noch  zu  bauenden 
Bahnen  ein  Schablonisiren  des  Verhältnisses 
zwischen  Prioritätsaktien  \tib»j0)  und  Stamm- 
aktien 35%  des  Baukapitals:  nicht  vertrügen, 
und  dass  es  sich  empfehle,  auch  für  Klein- 
bahnen, die  in  erster  Linie  zwar  den  privaten 
Interessen  der  Erbauer,  daneben  aber  auch 
dem  allgemeinen  Verkehr  dienten,  für  In- 
dustrie- und  Forstbahnen  das  Enteignungsrecht 
zu  gewähren. 


Zeituchrift  für  Transportwesen  und  Strasten 
bau.  1898. 
[16.  Jahrg.,  No.  36,  &  676.] 
Zur   Berliner   Hochbahnfrage.    Von  P. 
Lenning. 

Der  der  Zeitschrift  .das  Grundeigentum* 
entnommene  Artikel  spricht  sich  dafür  aus, 
dass  die  Hochbahn  von  Siemens  &  Halske  in 
der  Gitachinerstrasse  von  der  Alexandriner 
Strasse  ab  zur  Unterpflasterbahn  umgewandelt 
wird. 

1 1899,  16.  Jahrg.,  No.  2.  S.  3u.) 
Betriebsstörungen  und  Unfälle  auf 
elektrischen  Eisenbahnen. 
Berdrow  bespricht  di>*  verschiedenen 
Arten  der  Störungen  und  Unfälle  auf  elektri- 
schen Bahnen  und  betont  ihre  verhttltniss- 
mässige  Häufigkeit.  Auf  der  Berlin-Charlotten- 
burger Strassonbahii  soll  z.  B.  jeder  Wagen 
durchschnittlich  im  Jahre  an  20  Tagen  wegen 
solcher  l  'rsacben  dem  Gebrauch  entzogen  sein. 
Zur  Verminderung  der  Gefahr  wird  auf  die 
Notwendigkeit  der  Herstellung  schienenfreier 
Kreuzungen  mit  auderen  Bahnen  hingewiesen. 

[16.  Jahrg.,  So.  2,  S.  27.  | 
Heber  die   Einführung  des  Güterver- 
kehrs   auf    elektrischen  Vorort- 
bahnen. 

Kontier  weist  auf  den  Nutzeu  hin,  den 
Landwirtschaft,  Handel  und  Verbraucher 
haben  können,  wenn  die  elektrischen  Strassen- 
bahnen dem  Güterverkehr  dienstbar  gemacht 
würden.  Er  will  die  Sirassenfuhrwerke  auf 
Kollböcke  setzen  und  diese  Doppelfuhrwerke 
dann  zu  kleinen  Zügen  vereinen,  die  er  durch 
elektrische  Lokomotiven  oder  andere  Zugkraft 
den  Verbrauchsstellen  zuführt. 

Zeitung  den  Verein»  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungeii.  1899. 

\39.  Jahrg.,  So.  1,  S.  7. 
Am  1&.  Dezember  1K98  ist  die  erste  elek- 
trische Schnellzugkleinbahn  Europas, 
die  Strecke  Düsseldorf— Krefeld  eröffnet  wor- 
den. Die  mittlere  Geschwindigkeit  beträgt 
4<>  kiu/Stde.  Bei  der  Probefahrt  kamen  aber 
Geschwindigkeiten  bis  zu  6o  km/Stde.  vor, 
wobei  sich  die  Stromabnahme  mitBngelu  nach 
Siemens  &  Halske  von  der  Oberleitung  voll- 
kommen bewährte. 

[39.  Jahrg.,  So.  3.  S.  39.] 
Der  erste  öffentliche  Selbstfahrerbe- 
trieb in  Frankreich. 
Der  Vertrag  wird  besprochen,  deu  der 
Prttfekt  des  Maus-Departements  mit  zwei  Unter- 
nehmern Uber  einen  Selbstlahrerbetrieb  zwi- 
schen den  Bahnhöfen  Stenay  uud  Monlmedy 
abgeschlossen  hat.  ;Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1699,  S.  106.) 


Für  die  Rt'Jiklion  ver&nlwurliJCQ ;  I>r.  A.  v.  <1.  Loy  cd  in  Berlin. 
Vertag  von  Julia«  Springer  in  Berlin  N  —  l'ruch  von  U.  8.  Uennana  in  BerUn. 
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Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preussen  nach  «lern  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  Uber  Kleinbahnen  und  Privatanschlnssbahnen  vom  28.  Jnli  1892. 

(G.-S.  S.  225.)') 


Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  ist 

,     .       ,  T  i  1-  Oktober  1997 

auch  in  dem  Jahre  vom  aäseüÄbwUBs  m 
erfreulicher  Weise  weiter  fortgeschritten. 

Während  nach  den  Aufsätzen  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  für  1897,  S.  165,  und 
für  1898.  S.  165.  sich  die  Zahl  der  in  den 
T  .  1  Oktober  1892         ,  .  . 

vier  Jahren  vom  „_  8epto(nbcr  ae96  und  in  dem 

r  ,  1.  Oktober  189«       .  ...  ,. 

Jahre  vom  Ä lfm  als  selbständige 

Unternehmungen  genehmigten  neuen  Klein- 
bahnen auf  (67  +  38  =)  100  und  43  stellte, 

ergieht  sich  für  das  Jahr  vom  30v  " 


30.  September 

die  Zahl  von  nicht  weniger  als  48  ge- 
nehmigten neuen  Kleinbahnen.  Rechnet 
man  die  Bahnen .  die  nicht  ausschliess- 
lich vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschlnssbah- 
nen vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225).  also 
streckenweise  auch  nach  dessen  Inkraft- 
treten genehmigt  sind  und  deren  Unter- 
nehmer sich  den  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes unterworfen  haben,  ebenso  wie  die 

,      rj  ..  1.  Oktober  1892  . 

in  der  Zeit  vom  ^  8epUsmbw  ifSI  genehmigten 

hinzu,  so  stellt  sich  die  Gesammtzahl  der 
nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  ge- 
nehmigten Kleinbahnen  am  30.  September 
1898  auf  238  gegen  (180+2-1  =)»)  181 

'  Aendernngen  und  F.rgiinznngen  r.u  der  Klelnbahn- 
n ach »eisung  für  1897/98.   Zeitschrift  dir  1899,  Heft  1: 

Die  aoschlagsmassigen  Kosten  der  Kleinbahn  von 
Lugerdorf  nach  Itzehoe  Regierungsbezirk  Schleswig 
No.  1  betragen  420  000  M  statt  125  000  II. 

Die  Beihilfe  der  Provinz  Hannover  für  die  Kleinbahn 
von  Woastorf  nach  Uchte  ( Regierungsbezirk  Hannover 
No  3)  besteht  in  Darleben  von  721000  M  statt  518000  M. 

Bei  der  Kleinbahn  von  Herne  nach  Keddinghausen 
i  Regierungsbezirk  M finaler  No.  11  betragt  die  Oesamrntzahl 
der  standig  beschäftigten  Personen  40. 

Die  Strecke  Oberdorf  Frechen-- firube  Sibylla  der  Klein- 
bahn von  Freeben  nach  Coln  'Regierungsbezirk  Cii\n  No.7) 
ist  am  16  November  1896  eröffnet. 

-)  Der  Zugang  besteht  in  der  Kleinbahn  von  Zörbig 
nach  Niemberg  and  der  Industriebahn  in  Ottensen  (Zeit- 
schrift tür  1899.  NacbweUung  der  Kleinbahnen,  Regierung« 
bezirk  Merseburg  No.  10  and  Regierungsbezirk  Schleswig 
No.  13.i.  der  Abgang  beruht  auf  der  Vereinigung  der  bis- 
herigen Kleinbahnen  Caaseler  Strassrnbahn  nnd  Casseler 
Stadleisenbabn  zn  einem  Unternehmen  unter  der  Bezeich- 
nung :  Elektrische  Strasaenbahn  in  der  8tadt  Cassel  (Zeit- 
schrift für  1899.  Ntchwelsuog  der  Kleinbahnen, 
bezirk  Cosel  No  8. 


'  an  demselben  Zeitpunkt  des  Jahres  1897. 
Von  diesen  238  neuen  Kleinbahnen  befinden 
sich  bereits  im  Betriebe  155,  in  der  Aus- 
führung begriffen  sind  83.    Von  ihnen  dic- 

,  nen  dem  Personenverkehr  68,  dem  Güter- 
verkehr 16,  dem  Personen-  und  Güterver- 

1  kehr  154,  insbesondere  dem  Personenver- 
kehr in  Städten  und  deren  Umgebung 
(nebenher  auch  dem  Güter-  und  Gepäck- 
verkehr) 76.  dem  Fremden-  (Bade  )  Verkehr 
10,  dem  Personen-  und  Güterverkehr  für 
Handel  und  Industrie  58,  für  landwirth- 
schaftliche  Zwecke  72  und  annähernd 
in  gleichem  Masse  für  Handel  und  Industrie 
wie  für  Landwirtschaft  22.  Die  Spurweite 
ist  die  volle  bei  87  Bahnen,  1.000  in  bei  85, 
0.750  m  bei  34,  0,600  m  bei  12,  gemischt 
bei  7,  abweichend  bei  12  Bahnen;  bei  einer 
Bahn,  der  Schwebebahn  von  Vohwinkel 
über  Sonnborn  nach  Elberfeld  und  Bannen 
(Kleinbahnnachwtisung  für  1897/98,  Regie- 
rungsbezirk Düsseldorf  Xo.  21),  besteht 
systemmässig  eine  Spurweite  nicht.  Als 
Betriebsmittel  dienen  Lokomotiven  bei  143, 
elektrische  Maschinen  bei  66.  thierische 
Kraft  (Perde.  in  einem  Falle  ausser  Pferden 

'  auch  Ochsen)  bei  21  und  theils  Pferde, 
theils  elektrische  Maschinen  bei  6  Bahnen, 
ferner  Drahtseile  und  theils  Lokomotiven, 
theils  elektrische  Maschinen  bei  je  1  Bahn, 
sowie  theils  Lokomotiven,  theils  Pferde  bei 
2  Bahnen. 

Die  Gesammtzahl  der  Kleinbahnen, 
die  bereits  vor  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  bestanden  und 
ihren  Charakter  weder  durch  Genehmigung 
zugehöriger  neuer  Strecken  noch  durch 
Unterwerfung  unter  die  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  verloren  haben,  ist  bei  Be- 
rücksichtigung der  inzwischen  noch  ermit- 
telten Bahn  von  Lägerdorf  nach  Itzehoe 
(Kleiuhahnnach Weisung  für  1897/98,  Kegie- 
rungsbezirk  Schleswig  Xo.  1)  in  der  Zeit 

1.  Oktober  1892  ,0.    ,   .      ,    0,  , 

voni   30.  September  1898  VO»   («  +  1  =)   8o  Und 
,      r,   .  1.  Oktober  1897  ,    ,  . 

in  der  Zeit  vom  $  Sei-teiIlbcr  )aa5  v..,n  (44  +  1  =) 
45  auf  36  zurückgegangen,  wird  also  durch 
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/«•■iichnn 


die  Gcsammtzahl  der  genehmigten  neuen 
Kleinbahnen  (36:238)  fast  am  das  sieben- 
fache überschritten. 

Die  der  Entwicklung  der  Kleinbahnen 
nach  dem  Inkrafttreten  des  erwähnten  Ge- 
setzes eigentümlichen  Merkmale,  bestehend 
vornehmlich  in  dem  Ueberwiegen  der  dem 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Ort  zu 
Ort  im  Interesse  von  Handel  und  Industrie 
sowie  der  Landwirthschnft  dienenden  Bah- 
nen und  des  Betriebs  mit  Maschinenkraft, 

1.  Oktober  1887 


haben  sich  in  der  Zeit  vom 


30.  September  1898 


wie  schon  bisher  verstärkt.  Die  Kleinbah- 
nen dieser  Art  nahern  sieh  im  Gegensatz 
zu  den  städtischen  Strassenbahnen  und 
solchen  Unternehmungen,  die  trotz  der 
Verbindung  von  Nachbarorten  infolge 
ihrer  hauptsächlichen  Bestimmung  für  den 
Personenverkehr  und  ihrer  bauliehen  und 
Betriehseinrichtungen  einen  den  .städtischen 
Strassenbahnen  ahnliehen  Charakter  haben, 
der  Bedeutung  der  nach  dem  Gesetze  über 
die  Kisenhahnunternehmungen  vom  3.  No- 
vember 1838  konzessionirten  Nebeneisen- 
bahnen;  sie  werden  daher  in  Ueberein- 
stiminung  mit  der  getroffenen  Klassenein- 
theilung  der  Kleinbahnen  zur  Klasse  der 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen,  die  übri- 
gen Kleinbahnen  zu  der  der  Strassenbahnen 
gerechnet.  Die  vor  dein  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  genehmigten,  lediglich  dem  Per- 
sonenverkehr dienenden  Bahnen  betragen 
nach  dem  Stande  vom  30.  September  1892 
83"/,,,  die  nach  dein  Inkrafttreten  geneh- 
migten, lediglich  gleichem  Zwecke  dienen- 
den nur  26%  der  Gesammtzahl,  ebenso  die 
vor  dem  Inkrafttreten  genehmigten,  vor- 
nehmlich dem  Personen-  und  Güterverkehr 
für  Handel  und  Industrie  und  für  Land- 
wirtschaft dienenden  Bahnen  nach  dem 
Stande  vom  30.  September  1892  12%  und 
1%,  die  nach  dein  Inkrafttreten  geneh- 


migten, vornehmlich  gleichen  Zwecken  so- 
wie dem  einen  wie  dem  andern  dieser 
Zwecke  annähernd  in  gleichem  Masse  die- 
nenden Bahnen  21,  26  und  8%  der  Gcsammt- 
zahl. Bei  dem  Betriebe  mit  Maschinenkraft 
(Lokomotiven,  elektrischen  Maschinen)  stellt 
sich  das  Verhältnis«  für  die  Zeit  vor  zti 
der  nach  dem  Inkrafttreten  des  (lesetzes 
auf  37  zu  76%  gegen  37  zu  66%  der  Ge 
sammtzahl  nach  dem  Stande  vom  30.  Sep- 
tember 1897. 

Die  kräftige  Entwicklung,  die  hier- 
nach die  Bahnen  für  Personen-  und  Güter 
verkehr  von  Ort  zu  Ort  im  Interesse  von 
Handel  und  Industrie  und  der  Landwirt 
i  schaft  genommeu  haben,  ist.  abgesehen  von 
i  dein  Eintreten  that-  und  kapitalkräftiger 
!  Unternehmer,  besonders  der  finanziellen 
Unterstützung  der  Kreise  und  der  Provinzen 
sowie  des  Staats  zu  verdanken.  Von  der 
üesamuitzahl  der  Bahnen,  die  vor- 
nehmlich dem  Handel  und  der  Industrie 
sowie  der  Landwirtschaft  dienen,  entfallen 
auf  die  Provinzen  östlich  der  Elbe  25  und 
53,  westlieh  43  und  20.  Solche  Bahnen, 
die  dein  einen  wie  dem  andern  dieser 
Zwecke  annähernd  in  gleichem  Mass«-  dh' 
neu,  sind  vornanden  oder  wenigstens  ge- 
nehmigt in  den  Provinzen  östlich  der  Elbe 
9,  westlich  13.  Von  den  nach  dem  Inkraft- 
treten des  Gesetzes  genehmigten  Bahnen 
dieser  Arten  sind  90  mit  2538  km  Länge 
bereits  ausgeführt,  62  mit  1528  km  Länge 
noch  in  der  Ausführung  begriffen;  die  Ge- 
sammtlänge  der  vor  dem  Inkrafttreten  £e 
nehinigten  11  Bahnen  für  Handel  und  In- 
dustrie und  für  Landwirtschaft  beträgt 
98  km.  Die  Bahnen  für  Handel  und  In- 
dustrie, für  Landwirtschaft  sowie  für 
Handel  und  Industrie  und  für  Landwirt 
i  schat't  vertheilen  sich  auf  die  Provinzen, 
wie  folgt: 


Handel  and  Industrie  Landwirtschaft 

Handel,  Industrie  and 
Landwirtschaft 

Ostpreusseli   

1 

i  2,4 

kun 

o 

<  141.8 

km) 

1 

(  49.2  kin 

1 

i  1,8 

km) 

0 

1 

(   3.3  km: 

8 

(109,4 

kn.) 

10 

■  262,7 

km) 

3 

(  18.8  km; 

0 

20 

(1016.9 

km) 

3 

(153.9  km) 

0 

9 

(  406.1 

km) 

0 

10 

173,8 

km  i 

3 

(  125.3 

km) 

Ü 

5 

(  60.0 

km) 

9 

(  207,6 

km) 

1 

(  25.5  km) 

Schleswig-Holstein  

5 

11,3 

km) 

4 

(  173,9 

km) 

0 

km) 

12 

(  361.1 

km) 

1 

(  18.4  km) 

3 

{  26,1 

km) 

o 

(  74.3 

km) 

3 

(  60,0  km) 

Hessen-Nassau  .   

4 

;  105,7 

kin) 

2 

(  16,9 

km) 

5 

(  74.9  km) 

28 

(284,5 

kin) 

0 

4 

(156,7  km) 

zusammen  ... 

68 

(827.8  kin) 

73  (2776.6  km) 

22 

(560,7  km) 
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Ks  haben  sich  b<*tlieiligt  oder  betheni- 
gen sich 

beim  Bau  von  Bahnen  filr  Handels- 
und  industrielle  Zwecke: 

1.  in  Ostpmisscn  lud  1  Bahn  mit  2,4  km 
Länge  und  58 100  M  ansehlagsmässigen 
Kosten  der  Kreis  mit  GOOO  M,  die  Pro- 
vinz mit  15000  M  Heihilf«-: 

2.  in  Brandenburg  bei  1  Balm  mit  23  km 
l>änge  und  1500000  M  ansehlags- 
mässigen Kosten  der  Kreis  mit  150000  M 
Beihilfe; 

3.  in  Schlesien  bei  1  Bahn  mit  8,1  km 
Länge  und  810890  M  anschlagsmassi- 
gen  Kosten  ein  Kreis  mit  5000  M  zur 
Deckung  von  Grunderwerbskosten,  die 
Provinz  mit  24000  M  Beihilfe: 

4.  in  Westfalen  bei  1  Hahn  mit  17,2  kin 
Ulnge  und  490  000  M  ansehlagsmässigen 
Kosten  die  Kreise  mit  82600  M  Bei- 
hilfe: 

5.  in  Hessen  ■  Nassau    bei    1   Bahn  mit 
79,1  km  Lange  und  6  436  000  M  an 
schlagsmässigen  Kosten  die  Kreise  mit 
250000  M,  der  Bezirksvcrband  Wies- 
baden mit  600000  M  Beihilfe; 

6.  in  der  Rheinprovinz  bei  1  Bahn  mit 
6,6  km  Länge  und  801  500  M  ansehlags- 
mässigen Kosten  die  Provinz  mit 
600000  M  Beihilfe: 

beim  Bau  von  Bahnen  für  landwirth- 
schaftliche  Zwecke: 

1.  in  Ostprensgen  bei  2  Bahnen  mit  141,8km 
Liinge  und  3745  639  M  anschlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Provinz  mit  1042  513  M 
Beihilfe; 

2.  in  Brandenburg  bei  8  Bahnen  mit 
152,6  km  Lange  und  6  244  500  M  an- 
sehlagsmässigen Kosten  die  Kreise  bei 
4  Bahnen  mit  694  000  M,  die  Provinz 
bei  6  Hahnen  mit  898206  M  Beihilfe: 

3.  in  Pommern  bei  17  Bahnen  mit  863,8  km 
Länge  und  24  226600  M  ansehlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Kreise  bei  13  Bahnen 
mit  5839000  M,  die  Provinz  bei  17 
Bahnen  mit  6206950  M  Beihilfe; 

4.  in  Posen  bei  4  Bahnen  mit  171,1  km 
Länge  und  2  631 000  M  ansehlagsmässi- 
gen Kosten  ein  Kreis  bei  1  Bahn  mit 
50000  M,  die  Provinz  bei  4  Bahnen  mit 
223000  M  Beihilfe; 

5.  in  Schlesien  bei  3  Bahnen  mit  125,3  km 
Ulnge  und  4697162  M  ansehlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Provinz  mit  827  600  M 
Beihilfe; 


6.  in  Sachsen  bei  2  Bahnen  mit  96,4  km 
Ulnge  und  2  667  600  M  anschlagsmässi- 
gen  Kosten  ein  Kreis  bei  1  Hahn  mit 
28000  M.  die  Provinz  bei  beiden  Bahnen 
mit  558 666  M  Beihilfe: 

7.  in  Schleswig-Holstein  bei  2  Bahnen  mit 
53,6  km  I^lnge  und  1980000  M  an- 
sehlagsmässigen Kosten  die  Kreise  bei 
1  Bahn  mit  400000  M,  die  Provinz  bei 
1  Bahn  mit  200000  M  Beihilfe: 

8.  in  Hannover  bei  8  Bahnen  mit  283,8  km 
Länge  und  9498000  M  ansehlagsmässi- 
gen Kosten  die  Kreise  bei  8  Bahnen 
mit  1420000  M.  die  Provinz  bei 
8  Bahnen  mit  6483000  M  und  ausser- 
dem die  Provinz  Westfalen  bei  1 
streckenweise  in  ihr  Gebiet  fallenden 
Balm  mit  71000  M  Beihilfe; 

9.  in  Westfalen  bei  2  Bahnen  mit  74,3  km 
Länge  und  3170000  M  ansehlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Provinz  mit  1067  000  M 
Beihilfe: 

10.  in  Hessen-Nassau  bei  2  Bahnen  mit 
16,9  km  liinge  und  1276000  M  an- 
schlagsmässigcu  Kosten  der  Bezirks- 
verband Cassel  mit  884000  M  Beihilfe; 

beim  Bau  von  Bahnen,  die  Handels- 
und industriellen  sowie  landwirt- 
schaftlichen Zwecken  dienen: 

1.  in  Ostpreussen  bei  1  Bahn  mit  49,2  km 
Länge  und  2760  000  M  ansehlagsmässi- 
gen  Kosten  ein  Kreis  mit  500000  M 
und  die  Provinz  mit  100000  M  Beihilfe; 

2.  in  Brandenburg  bei  1  Bahn  mit  6,2  km 
Länge  und  330000  M  auschlagsmässigen 
Kosten  der  Kreis  mit  34000  M,  die  Pro- 
vinz mit  55000  M  Beihilfe; 

3.  in  Pommern  bei  3  Bahnen  mit  153,9  km 
Länge  und  3750000  M  anschlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Kreise  mit  1 112000  M, 
die  Provinz  mit  1080000  M  Beihilfe; 

4.  in  Westfalen  bei  1  Baiin  mit  19,0  km 
iJhige  und  730  000  M  anschlagsmilssigeu 
Kosten  der  Kreis  mit  1027000  M,  die 
Provinz  mit  206  000  M  Beihilfe; 

5.  in  Hessen  -  Nassau  bei  3  Bahnen  mit 
31.3  km  Länge  und  1730000  M  an- 
»ehlagsmässigen  Kosten  der  Bezirks- 
verband Cassel  mit  693000  M  Beihilfe: 

6.  in  der  Rheinprovinz  bei  1  Bahn  mit 
27.2  km  Länge  und  1146000  M  an- 
schlagsmässigen  Kosten  die  I*rovinz 
mit  650000  M  Beihilfe. 
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Kreise 

Provinzen 

betragen  hiernach  in 

für 

4 

Bahnen  i  103,4  km) 

506000  M 

1  157  513  M 

•i 

10 

r  i  k  i  s 

„           \  lOl.O 

r>  1 

K780O0  .. 

95320«;  „. 

20 

1 1017.7 

n  1 

0  951000  .. 

7286  960  .. 

- 
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„       (  171.1 

»1  ) 

50000  „ 

223000  _ 

•• 

4 

(  133,1 

5000  „ 

361500  „. 

Sachsen   

2 

f  95,4 

n  ) 

28000  „ 

">5866fi  r. 

Schleswig-Holstein         .  . 

'-2 

„      •  53.6 

400000  .. 

200 OK) 

" 

7 

-      (  263.4 

-  ) 

670000 

5888  000 

Hannover  und  M  esttalen  .  . 

- 

1 

Mahn     (  20.4 

~  ) 

750  000  .. 

b71  000  ... 

4  Hahnen  (  110.5 

1109  500  . 

1263000  _. 

Hessen-Nassau  

ü 

1  1273 

,  ) 

250000  „ 

1577  000  „. 

•  kr  Kheinprovinz  

o 

(  33.8 

„  ) 

1250000 

zusammen    -  - 

für  66  Bahnen  (2401.8  km) 

11597  500  M 

21369835  M 

Die  Kheinprovinz  hat  sich  ausserdem 
Lei  3  Halmen  für  Handels-  und  industrielle 
sowie  für  landwirtschaftliche  Zwecke  von 
129,6  km  Lange  mit  Heihilfen  als  Darlehen 
in  Hohe  der  Baukapitalicn  zu  3" .,  Zinsen 
und  1%  Tilgung  betheiligt. 

Ausser  mit  Kapitalien  haben  sieh  be- 
theiligt  in  der  Provinz  Ostpreussen  ein 
Kreis  bei  einerBahn  mit  einerZinsbürgschaft 
für  177000  M  Stammaktien  (Klcinbahnnach- 
weistmg.  Regierungsbezirk  Königsberg 
Xo.  6),  in  den  Provinzen  Ost-  und  West 
preussen  mehrere  Kreise  zusammen  mit 
einer  Zinsbürgsehaft  für  393000  M  Stamm 
aktien  i desgl..  Regierungsbezirk  Königs- 
berg Xo.  6):  in  den  Provinzen  Schlesien 
und  Posen  zwei  Kreise  bei  einer  Huhn  mit 
cinerZiiishürgschaftfiir  600000  M  und20000M 
Stammaktien  (desgl..  Kegierungsbe/.irk  Bres- 
lau  N'o.  3):  in  der  Provinz  Schlesien  ein 
Kreis  mit  Hilfe  der  Interessenten  mit  einer 
ZinsbürgsehaftfÜr700000M  Aktien  (desgl., 
Kcgierungsbezirk  Hreslau  Xo.  4):  die  Pro- 
vinz Westpreussen  bei  einer  Hahn  mit  einer 
Zinsbürgschaft  für  200000  M  Stammaktien 
und  bei  einer  weiteren  Bahn  mit  einer 
Zinsbürgschaft  bis  zur  Hohe  von  1%  des 
Anlagekapitals  (desgl..  Regierungsbezirk 
Königsberg  Xo.  6  und  Marienwerd.  r  Xo  4). 

Die  nachgewiesene  Hetheiligung  der 
Kreise  bezieht  sich  nur  auf  solche  Kalle, 
in  denen  die  Kreise  nicht  selbst  als  Unter- 
nehmer aufgetreten  sind.  Die  in  Pommern 
seitens  der  Kreise  und  der  Provinz  ge- 
währten Beihilfen  übersteigen  die  ander 
weit  gewährten  nach  wie  vor  erheblich. 

Der  staatliche  Klcinbuhnuntcrstiitzimgs- 
fonds  bcläuft  sieh,  nachdem  er  durch  (Je- 
setz  vom  20.  Mni  1898  (CJ.-S.  S.  91)  eine 
weitere  Verstärkung  lun  8000000  M  er- 
fahren hat,  jetzt  auf  20  000  000  M. 


■ 


Daraus  sind  an   Beihilfen    bis  Kixl- 
Dezember  1898 

endgiltig  bewilligt 

1.  in  Ostpreussen  für  2  Bah-  M 

nen  (141.8  km)  ....    1  431  613. 

2.  in  Ost-  und  Westprcussen 

für  1  Hahn  (49,2  km).   .  5O0O00 

3.  in  Westprcussen  für  1  Hahn 

(3,3  km)   49  500, 

4.  in  Brandenburg  für  7  Bah- 

nen (164.2  km)  ....    1  148706.66 

5.  in  Pommern  für  9  Bahnen 

(497.3  km^   3 191  700. 

6.  in  Posen    für  8  Bahnen 

(75.2  km)   645000. 

7.  in  Schlesien   für  1  Bahn 

(67.2  km)   102000. 

8.  in  Sachsen  für  3  Bahnen 

(109.8  km)   659 000. 

9.  in  Schleswig  Holstein  für 

3  Hahnen  (134,3  km)  .   .    1387  000. 

10.  in  Hannover  für  8  Hahnen 

(290,0  km)   1  70000  ). 

11.  in  Hannover   und  West- 

falen für  1  Hahn  (20.4  km)  239000. 

12.  in  Westfalen  für  3  Halmen 

(90,3  km)   1290000. 

13.  in  Hesseu-Xnssau  für4Bah- 

nen  (104.6  km)  ....  1249010.70. 

14.  in  Hohcnzollem  für  1  Halm 

(52.6  km)   1600000. 

in  Aussicht  gestellt 

1.  in  Ostpreussen  für  2  Bah- 

nen (83.5)   1402000. 

2.  in  Westprcussen  für  2  Bah- 

nen (46  8  km)   891850. 

3.  in  Brandenburg  für  3  Bah- 

nen (129.2  km)  .   .    .   .  1045675. 

4.  in  Pommern  für  3  Bahnen 

(90.9  km)    ....   .    .  609000, 

Seite  18940966.26 
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Ucbertrag  18940956.26 

in  Posen    für  4  Bahnen 

(187,6  km)   1682  000 

in  Schlesien  für  2  Balmen 
(39,9  km)   234  800, 

7.  in  Sachsen   für  1  Bahn 

(45,0  km)   460000. 

8.  in  Schleswig- Holstein  für 

4  Bahnen  (79.5  km)   .    .    1  184000. 

9.  in  Hannover  für  2  Bahnen 

(68,7  km)   650000. 

10.  in  Hannover  undWestfalen 

für  1  Bahn  (42,3  km).   .  400000, 

11.  in  Westfalen  für  2  Bahnen 

(50,6  km)  577  000, 

12.  in  Hessen-Nassau  füröBah- 

nen  (80,6  km  .    .   .   .   .  1401667, 
in   der  Khcinprovinz  für 
1  Bahn  (33.7  km)   ...  160000, 


teilweise  elektrisch  betriebenen  Bahnen, 
in  11  neuen  Bahnen. 

In  Bezug  auf  die  Form  des  Unterneh- 
mens überwiegt,  wie  bisher,  die  Oescll- 
schaft.  Von  deu  274  Kleinbahnen  (238  dem 
Oesetz  vom  28.  .Juli  1892  unterstellte  und 
36  ihm  nicht  unterworfene)  sind  nicht 
weniger  als  180  Oesellschafts-  (insbesondere 
Aktien  )  Unternehmen.  Kominunalverbände. 
meist  Kreise,  sind  Unternehmer  bei  65  Bah- 
nen, und  zwar  in  Ostpreussen  2,  West- 
preussen  1.  Brandenburg  9.  Bommern  5, 
Posen  7.  Schlesien  1,  Sachsen  2.  Schleswig- 
Holstein  6,  Hannover  5,  Westfalen  7,  Hessen- 
Nassau  4  und  in  der  Kheinprovinz  17. 

Von  diesen  274  Kleinbahnen  sind  im 


Betriebe  191. 


in 


der  Ausführung  begriffen 


13 


zusammen  bewilligte  und 
in  Aussieht  gestellte 
Staatsheiliilfcu    .    .    .  . 


25  640422,26. 


Durch  ihre  endgiltige  Bewilligung  ist 
oder  wird  das  Zustandekommen  von  rund 
2778  km  Kleinbahnen,  vornehmlich  solcher 
für  Landwirtschaft,  gesichert,  mithin  ent- 
fallen auf  je  1  km  im  Durchschnitt  9230  M 
Staalsnnterstützung. 

Für  14  Balmen  liegen  noch  Anträge 
auf  Gewfthrung  von  Staatsuntcrstüfzungen 
im  Oesammtbetrage  von  8329000  M  vor. 
so  dass  zu  ihrer  Bewilligung  die  Bereit- 
stellung von  weiteren  (25640422  +  8  329000  I 
—  29000000  =)  4  969422  M  erforderlich  sein 
würde. 

Ausserdem  liegen  solche  Antrüge  vor  1 
oder  stehen  noch  zu  erwarten  in  nicht 
weniger  als  34  Fällen. 

Das  seitherige  Bestreben,  bei  den  dein 
Personenverkehr  in  Städten  und  deren  Um- 
gebung dienenden  Kleinbahnen  den  Pferde 
betrieb  durch  Betrieb  mit  elektrischen  Ma- 
schinen zu  ersetzen  oder  sie  von  vorn- 
herein mit  elektrischen  Betriebsmitteln  aus 
zustatten,  verstärkt  sich  immer  mehr,  so 
dass  der  Zeitpunkt,  wo  der  Pferdebetrieb 
ganz  beseitigt  sein  wird,  bevorsteht  Die 
Zuführung  des  zum  Betriebe  erforderlichen 
elektrischen  Stroms  erfolgt  meist  ober- 
irdisch oder  durch  Akkumulatoren,  unter- 
irdisch nur  vereinzelt.  Die  Zahl  der  Bahnen 
mit  elektrischem  Betrieb  ist  in  der  Zeit 

vom  aa  a£t^r"i88e  von  47  mi1' 67  gestiegen, 
der  Zuwachs  besteht,  abgesehen  von 
i^6 +  3=)  9  bisher  mit  Pferden  oder  nur 


83,  ihre  Oesammtlünge  beträgt  5673  km 
gegen  4258,7  kin  am  30.  September  1897. 
mithin  Zuwachs  1  414,3  km. 

Es  dienen  davon: 

dem  Personenverkehr,  vor- 
zugsweise in  Städten  und 
deren  Umgebung    .   .   .  93  mit  1423.1  km. 

dem  Fremden-  (Bade  )  Ver- 
kehr  18 

für  Handel  und  Industrie  68 

für  landwirtschaftliche 
Zwecke  73 

annähernd  in  gleichem 
Masse  für  Handel  und 
Industrie,  sowie  für  Land- 
wirtschaft  22   „    560,7  „  . 

Die  Spurweite  ist 

98  Kleinbahnen  oder  35,8%  die  volle. 
103 
34 
14 
8 


81.8 
827.8 

2776.6 


bei 


- 


16 


37,6"/,,  1.000  in, 
12,4%  0,750  m. 
5,1  %  0,600  m, 
2,9%  eine  ge- 
mischte, 
5.8%  eine  von 


den  gewöhnlichen  Spurweiten  abweichende. 

Bei  einer  Kleinbahn  (Sehwebebahn 
Vohwinkel  -Elberfeld-Bannen)  beBteht  eine 
Spurweite  nicht. 

Als  Betriebsmittel  dienen  bei 
156  Kleinbahnen  oder  56.9"/.,  Lokomotiven. 


67 
1 

37 
1 


24.4%,  elektrische 

Maschinen, 
1.6%  Drahtseile, 
13.5  %  Pferde, 
0.4%  theils  Loko- 
motiven, theils. 
elektrische  Ma- 
schinen, 
I  Fort*,  s  mt: 


14* 
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•>  1  Bahn  nachtrftglioh  ermittelt,  »i  1  B*hn  wird  mit  Pferd«  «ad  Och.en  betrieben.  -  ')  Ad  Stolle  dl»rr 
Hahn  getreten;  sie  let  dwhalb  In  den  Spalten  *-36  nubarlir.kpifJiUgt  «elaMen.  -  '>  Darunter  iit  eine  Bchwebebahn  tonne 
')  Ute  ance««be»rn  '/»hlcn  Mellen  die  Geeammtlan(e  der  aber  die  Welchbildgrenxc  von  Berlin  biaaaagehenden  Beirieb» 
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17 

293,8 

264.« 

754,6 

bei  2 

-  ') 


von  30  kw. 
<0  Die  Läse«  d«r  Bahn 
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4  Kleinbahnen  oder    1.5%  theil»  Loko- 

motiven, theils 
Pferde, 

5  .  „      1.8%  thcüs  Pferde, 

theils  elektr. 
Maschinen. 

Hi'i  den  im  Betri«rbf  befindlichen  191 
Bahnen  wurden  im  ganzen  13681  Personen 
in  hfuintenähnlk'lien  Stellen,  also  aus- 
schliesslich der  Arbeiter,  ständig  beschäftigt. 

Die  vorstehend  abgedruckte  Zusammen- 
stellung (8.  182  und  183)  der  dein  Gesetz 
Uber  Kleinbahnen  und  Privatanschlussbah- 
nen  vom  28.  Juli  1892  nicht  unterworfenen 
und  der  diesem  Gesetz  unterworfenen  Klein 
bahnen l)  gewährt  ein  übersichtliches  Bild  von 
der  Entwicklung  der  Kleinbahnen  hinsieht- 
lieh  der  Anzahl  der  genehmigten,  der  ausge- 
führten und  in  Betrieb  genommenen,  sowie 
der  in  der  Ausführung  begriffenen  Bahnen, 
hinsichtlich  des  Bctriehszweeks,  der  Spur- 
weite, der  Beförderungsmittel  und  der  Ver- 
theilung  auf  die  Provinzen  nach  Anzahl  und 
Längen. 

Ergänzend  wird  zu  der  Zusammen 
Stellung  folgendes  bemerkt: 

Ausgeführt  und  in  Betrieb  genommen 
sind  von  den  nach  dem  Inkrafttreten  de* 
Kleinbahngesetzes  genehmigten  Bahnen  in 


Ostpreussen  .... 

5 

(3)»)  Bahnen, 

"Westpreussen    .    .  . 

5 

(4) 

Berlin  (Geschüft  sbezirk 

des  Polizeipräsidenten) 

5 

(5) 

Brandenburg  .... 

20 

(18; 

r> 

Pommern  

18 

(17) 

n 

8 

(8) 

9 

(8) 

W 

Sachsen   

14 

(9) 

n  ' 

Schleswig-Holstein .  . 

11 

(10+1) 

>•  ' 

7 

(4) 

rt 

Westfalen  

9 

(6) 

n 

Hessen-Nassau  .    .  . 

11 

(7-1) 

der  Rhcinprovinz  .  . 

83 

(21) 

n 

zusammen  155(120  Z  ] )  Bahnen. 

In  der  Ausführung  begriffen  sind  in 

Ostpreussen   1  Bahn, 

"Westpreussen  —  Bahnen, 

Berlin  (Geschäftsbezirk  des 

Polizeipräsidenten)  .  2  „ 

Seite     8  Bahnen 

')  Aufgestellt  wie  die  bisherigen  Zusammenstellungen 
dieser  Art  (vergl.  die  in  dieser  Zeitschrift  für  1888.  &  37*73 
mietet  veröffentlichte  Zns&mmenstellnng  snf  Grund  der 
die  Einzelheiten  jedes  Unternehmens  angebenden,  in  dieser 
Zeiucbrlftebenfalls  veroffen  UichtenOeesjnmtaaehwelsunK^n 
der  Kleinbahnen. 

»)  Die  in  Klammern  beigesetzten  Zahlen  bestehen  sieb 
auf  den  Stand  vom  30.  September  18S7. 


rebertrag 

3  Bahnen 

4  „ 

6  n 

3  n 

11  - 

Sachsen   

7  .. 

Schleswig-Holstein  .... 

4  n 

12  „ 

Westfalen  

8  , 

Hessen -Nassau  

6  „ 

der  Rheinprovinz  .... 

19 

zusammen   83  Bahnen. 


Im  Regierungsbezirk  Gmnbinnen  sind, 
abgesehen  von  der  in  den  Kreis  Sensburg 
fallenden  Theilstreeke  der  Kleinbahn  Rasten 
bürg— Scnsburg(Kleinbahnnachweisung.Be 
gicrungsbezirk  Königsberg  No.  4*j,  ebenso 
wie   in    den    Hohenzollernscben  Landen 
Kleinbahnen  bisher  noch  immer  nicht  vor- 
handen oder  genehmigt,  indessen  steht  für 
diesen  Regierungsbezirk  die  Genehmigung 
mehrerer  grösserer  Kleinbahnnnternehmun 
gen  nahe  bevor,  auch  wird  in  den  Hohen 
,  zollernschen  Landen  das  schon  seit  längerer 
Zeit  geplante  Kleinbahnnetz  voraussichtlich 
bald  genehmigt  werden. 

Anhängige  Genehtaigungsanträge,  d.  s. 
solche  Anträge,  bezüglich  derer  vom 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  erklärt 
ist,  dass  auf  die  Herstellung  und  Inbetrieb- 
nahme der  betreffenden  Bahnen  die  Be- 
stimmungen des  Kleinbahngesetzes  zur  An- 
wendung gebracht  werden  können,  oder 
bei  Kleinbahnen  mit  thicrischer  Betriebs- 
kraft in  die  durch  §  4  des  Gesetzes  vor- 
geschriebene polizeiliche  Prüfung  einge- 
treten worden  ist.  liegen  vor  in 


Ostpreussen     .   .  . 

18, 

16. 

Berlin  (Geschäflsbczirk  des  Polizei- 

präsidenten;    .  . 



8. 

Brandenburg   .    .  . 

37. 

12. 

25. 

42 

54 

Schleswig-Holstein  . 

16, 

47, 

54 

36 

der  Rheinprovinz  . 

88. 

2 

zusammen 

454 

Eine  weitere  kräftige  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  erscheint  hiernach  gesichert 
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Zur  Entwicklung  selbstthätiger  Strn.sseiifiilii\verke  (Selbstfahrer).1 

Di«:  vier  Wilsen  erfüllten  die  gestellt  «tu 


Di«-  Einführung  sclhstthatigcr  Strassen- 
fuhrwcrkc  (Selbstfahrer)  für  den  allge- 
meinen Verkehr  hat  im  Jahre  1898  dureh 
Veranstaltung  neuer  Wettbewerb«'  weit«-r«- 
Fönlerung  erfahren.  Zwei  dieser  Wettbe- 
werbe bezogen  sieh  auf  Lastwagen:  der 
«'ine,  von  «ler  Self-propelled  Traf  He  Asso- 
ciation in  Liverpool  veranstaltet,  fand 
bei  «lieser  Stadt  Ende  Mai  1898  statt,  der 
zweite  im  Juni  bei  Birmingham  auf  Ver- 
anlassung «ler  Royal  Agrieultur  Society, 
un«l  endlich  wurde  «'in  Wettbewerb  von 
dem  Automobile  Club  de  France  im  Juni 
mit  l'ersoiK'iifuhrwerken  in  Paris  und 
dessen  Umgebung  veranstaltet.  Wir  folgen 
in  «l«-n  nachstehenden  Mittheilungen  im 
wesentlichen  den  Angubcn,  die  die  Zeit- 
schrifn-n  Le  <  :«'nie  Civil  (1898.  No.  15. 18—20) 
un«l  Engine«ring  (vnin  7.  10.  98)  darüber 
bringen. 

Zu  dem  bei  Liverpool  veranstalteten 
Wettbewerb  mit  Lastfuhrwerken  soll- 
ten Dampf'-.  Petroleum-  und  elektrische 
Motoien  zugelassen  wenleti.  Die  Wagen 
sollten  ohne  äussere  Hilfe  alle  Bewegungen 
machen  kennen,  die  bei  Anwentlung  von 
Zugthieren  auf  städtischen  und  zwisehen- 
stiidtisc heii  Strassen  möglich  sind,  also  auf 
Wegen  mit  fester  Fahrbahn.  Auf  Feldwegen 
wird  ein  Zugthier  durch  Anwendung  un- 
gewöhnlicher kraft  und  durch  Wechsel 
des  Stützpunktes  oft  noch  in  der  Lage 
sein,  einen  fcstgi'fahrenen  Wagen  loszu- 
krieg«'ii,  während  sich  ein  Selbstfahrer 
nicht  weiter  zu  bewegen  vermag. 

Der  Wettbewerb  faml  auf  zwei  Wegen 
statt,  am  24.  uixl  25.  Mai  auf  einer  57,3  km 
lang«'ii  Strasse.  «Ii«-  auf  20—25  km  aus  ge- 
pflasterter und  felsiger,  im  übrigen  aus 
chaussirter  Fahrfläche  bestand,  mit  X*i- 
gungeu  bis  zu  45°/,.,  (auf  300  m  Lange) 
und  am  26.  und  27.  Mai  auf  einem  57.7  km 
langen  Wege  mit  10  km  langer  gepflast«'rt«-r 
Strecke  und  Neigungen  bis  zu  59V,,,,  (auf 
200  in  Lftnge). 

Die  Konstruktionsverhiiltnisse  und  die 
Fahrt«'rg«  bnisse  der  vier  Wng«-n.  di<-  sich  an 
dem  Wettbewerb  bethciligten.  sind  in  der 
Nachweisuug  auf  den  Seiten  186/7  angigehen. 
EswaralsBedingunggestellt.dassein  Wagen 
von  2  t  Tragkraft  sich  mit  9,6  km. Stil.,  «  in 
solcher  von  5 1  Tragfähigkeit  mit  6.4  km/Std. 
Geschwindigkeit  zu  Ix-wegeu  und  lüglich 
56  km  zurückzuh  gen  vermöchte. 

')  Ver»I.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1898.  s  iu 


Bedingungen  im  allgemeinen,  doch  geben 
die  eingetretenen  Unfall«?  und  Störungen 
immerhin  zu  denken.  Besonders  lassen 
«Ii«-  Vorkommnisse  mit  den  Kadreifen  er- 
kennen, dass  bei  Selbstfahrern,  vielleicht 
wegen  «ler  vom  Motor  ausgehenden  Er- 
schütterungen, ganz  besondere  Sorgfalt  in 
«ler  Befestigung  utul  dem  Stoffe  der  Kad- 
reifen geboten  ist;  d«-nn  wenn  die  befah- 
reinn  Fahrbahnen  z.  Th.  auch  ung<wöhn- 
lich  hart  und  zugleich  auch  rauh  waren,  so 
werden  sie  von  gewöhnlichem  Strasseu- 
f Uhrwerk  «loch  anstandslos  befahlen.  Wah- 
rend man  das  Springen  eines  Zylinder- 
deckels wohl  als  ein  ungewöhnliches  Vor- 
kommnis«» bezeichnen  kann,  gilt  das  nicht 
vom  Platzen  «'ine-?  Siederohres.  Ein  solches 
Ereiguiss  kann  aber,  namentlich  auf  be- 
lebten Strassen,  durch  den  mit  Gewalt  aus- 
tretenden Dampf  recht  bedenklich  werden. 
Die  Maschinen  mit  Petrolcunihcizung  er- 
wies«'ii  sich  zwar  als  etwas  empfindlich,  «ler 
Umstand,  dass  sich  der  H<'izstoff\erbiauch 
selbstthütig  regelt,  erscheint  aber  als  ein 
h»'son«lers  wirtschaftlicher  Vorzug. 

An  den  Versuchen  bei  Birmingham 
bethi-iligten  sich  «hei  Fahrzeuge,  eins  für 
leichte  Ladung,  erbaut  von  d«-r  Daimler  Co.. 
und  zwei  für  schwere  Ladung,  von  der 
Lancashire  Sfeam  Motor*"«»,  und  der  Chis- 
wick  Steam  *  arriage  an«l  Waggon  Co.  er- 
baut. Der  Daimh-rwagen  war  für  Benzol, 
der  Lam-ashirewagen  für  Brennöl-  und  der 
Chiswiekwugen  t'ür  Kohlenheizung  einge- 
richtet. Die  Ergebnisse  waren  bei  allen 
Wagen  sehr  günstig««,  nann-iitlich  der 
Daimlerwag«'n  soll  Bewundernswerthes  ge- 
leistet haben.    Es  betrug: 


Dttim- 
Iflr- 

l>an- 
tashire 

Clil»- 
wick- 

Wagen  -    und  Nutzge- 

wichl  t 

6.M 

6,«» 

Feuerungskosteu  für  das 

tkm  M 

l,«s 

1,10 

Widerstand  in  der  Wage- 

V« 

V» 

Va 

des  Gewichts 

Geschwiudigkeit   iu  der 

Wagcrechten  kmStd. 

12.  M 

Wirkliche  Pferdestarke  iu 

der  Steigung  l :  V2  bei 

halber  Geschwindigkeit 

6,1« 

16,w 

15* 
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Di»-  Nutzlast  betrug  beim  Daimlerwagcn 
nicht  ganz  1  t,  bei  den  zwei  anderen  Wagen 
etwa»  mehr  und  etwas  weniger  als  3  t. 
Der  ( 'Iiiswickwagen,  der  nur  für  2  t  La- 
dung gebaut  war.  war  also  überlastet,  ohne 
dass  dies  Schwierigkeiten  gemacht  hätte. 

Für  diu  Wettbewerb  mit  Personen- 
fuhrwerken  in  und  bei  Paris  waren 
die  Leistungen  der  Pariser  Droschken  zu 
Grunde  gelegt:  diese  belaufen  sich  bei 
einem  täglichen  16stündigeu  Dienst  —  von 
8  Uhr  morgens  bis  Mitternacht  —  auf  etwa 
65  km.  wovon  45  km  Nutzfahrten  und 
20  km  Leerfahrten  sind.  Demgcmiiss  wurde 
von  den  Selbstfahrern  verlangt,  dass  sie  in 
IG  Stunden  mindestens  60  km  zurücklegen 
könnten,  wobei  die  Geschwindigkeit  in 
Paris  selbst  20  km/Std.  nicht  überschreiten 
durfte,  es  wurde  aber  zur  Erleichterung 
der  Ausführung  und  Ueberwachung  der 
Versuchsfahrten  zugelassen,  die  60  km 
hintereinander  in  zusammenhangender  Fahrt 
zurückzulegen,  wobei  den  Kosten  für  den 
Kraftaufwand  u.  s.  w.  wahrend  der  Fahrt 
die  Kosten  für  diesen  Aufwand  für  die 
Metriebsbereitschaft  wahrend  der  Ruhezei- 
ten des  Tages  hinzugerechnet  wurden,  um 
vergleichsfahige  Werthe  mit  den  Betriebs- 
kosten von  Wagen  mit  Zugthieren  zu  er- 
halten. 

Die  Versuchsfahrten  fanden  auf  drei 
verschiedenen.  in  sich  geschlossenen 
Strassenzügen  von  61,58.  62,22  und  62.04  km 
Lange  statt,  auf  denen  z.  Th.  langer  an- 
haltende Steigungen  und  Gefallstrecken 
von  25  bis  zu  65'7,„  vorkamen  und  die 
durch  recht  verkehrsreiche  Theile  der 
französischen  Hauptstadt  führten.  Ausser- 
dem wurden  am  ersten  Tage  des  Wett- 
bewerbs Fahr-  und  Hremsversuche  auf  be- 
sonders steilen  Strassen  ausgeführt,  na- 
mentlich am  Moni  Valerien,  wo  sich  auf 
000  m  Lauge  eine  durchschnittliche  Stei- 
gung von  8,2"/0  und  eine  Höchststeigung 
von  8.8"/o  befindet. 

Ursprünglich  hatten  sich  26  Wagen  — 
darunter  14  elektrische  —  gemeldet,  aber 
nur  14  stellten  sich  thutsüchlich  und  nur  7 
erfüllten  bei  genauer  Prüfung  alle  Erforder- 
nisse des  Wettbewerbs  und  überwanden 
schliesslich  siegreich  alle  Schwierigkeiten, 
darunter  nur  ein  Wagen  mit  Petroleum - 
motor.  die  anderen  mit  elektrischem  An- 
trieb. Das  Preisgericht  bedauert  lebhaft, 
dass  von  den  12  Wagen  mit  Flüssigkeits- 
motoren, die  sich  ursprünglich  gemeldet 
hatten,  nur  einer  ernsthaft  in  den  Wett- 
bewerb eintrat. 
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Diu  7  Wagen  lassen  sich  in  3  Klassen 
tln-iU-n.  nämlich: 

1  Wagen  mit  einem  Motor,  wobei  die 
mechanische  Vorrichtung  zur  Bewe- 
gungsiihertragung  es  ermöglicht,  die 
Geschwindigkeit  zu  verändern: 

2.  Wagen  mit  einem  Motor,  wobei  eine 
Aeiidertmg  der  Geschwindigkeit  der 
Treibräder  durch  Aenderung  der  Ge- 
schwindigkeit des  Motors  bewirkt 
wird; 


•assenfuhrwerke  (Selbstfahrer^  [(Dr|^ 

8.  Wagen  mit  zwei  Motoren,  je  einer 
für  jedes  Treibrad;  die  Geschwindig- 
keitsänderung erfolgt  wie  zu  2. 
Zu  der   1.  Klasse  gehörten   der  von 
I'eugeot  gelieferte  Wagen  mit  l'etroleura- 
motor  und  ein  elektrischer  Wagen  von 
Jenatzy.    zu   Klasse   2   zwei  elektrische 
Wagen  von  .fenntaud  und   zur  3  Klasse 
drei  elektrische  Wagen  von  Krieger.  Die 
sümiutlichen  7  Wagen  waren  verhältniss- 
nnlssig  schwer,  namentlich  im  Vergleich 


Zusammenstellung  der  K  r  g  e  b  - 


Fctroleummotor 

Flcktrischcr  Motor 

Krbauer,  No.  des  Wagens  

Peugeot 

Jenatzy;  No.  13 

Lastvertheilun-    t  Vordc,achsc  

Last-ertne.iune.  ^  Hi|)tcrachsc  

W6  kg 
G04  ,. 

848  kg 
969  „ 

Gesammtgcwicht  

1290  „ 

1902  ,. 

Nutzsrewichf  '    V  =  Vordprach»c  > 
Nutzgewicht.  ,   jj  _  Hinterachse  i      ■   ■  ■ 

V  7<l  -l-  H  14(1  —  »>ln 

V  An  l  H  um  —  i  ai\ 

4 

3 

Verhttltoiss  der  Nutzlast  zur  Gesammtlast.  . 

0,i« 

o,«;* 

l,»o  m 

m 

1,» 

KKi  kg 

1,*  ., 

— 

Massnahmen  zur  Regelung  der  Gcschwindig- 

— 

• 

6  -Ii  km  St.  Reihen- 
schaltung 

12— IS  km<St.  Serien- 
schaltung 

6 

4  -6  gewöhnlich, 
Steigung  auf 
10   12  möglich 

Breinswage  im  Gefälle  0%  

11,8  III 

M  m 

bei  einer  Geschwindigkeit  

12  km/St. 

14,s  km,  St. 

0 

2,3*  m 

12  km/Sl. 

10  km  St 

Tilgliche  Kosten  für  den  Wagen: 

Verwaltung    und    feststehende  Unter- 

13,io M 

14,86  M 

für  Kraflbedarf  

8,70  ,. 

1.»  „ 

2 l.so 

16,»  ., 

Kosten  für  das  Nutzkm  

0,1*1  ,. 

0.« 

Geschwindigkeit  der  Fahrt  im  Durchschnitt 

der  etwa  20  kiu  langen  Theilstrecken  bei 

den  Fahrten  durch  Paris  .    .   .  kleinste 

12,i;  km/St. 

U,o-i  km/St. 

grösste 

19.10 

überhaupt  kleinste  Geschwindigkeit  (auf 

Steigungen  bei  Versuchsfahrten)  .   .  . 

7,9 

überhaupt  grösste  Geschwindigkeit     .  . 

24to 

berechnet  und  den  betreffenden  Kosten 
der.  der  (  oinpagnic  Generale  des  Voitures 
de  Paris  gehörigen,  durch  Pferde  bewegten 
Pariser  Droschken  gegenübergestellt :  dabei 
sind  die  bei  dieser  Gesellschaft  für  Ver- 


«altuugskosten.  Bedienungspersonal.  Ge- 
bäude u.  s.  w.  erwachsenden  Selbstkosten 
auch  für  die  Selbstfahrer  ids  Grundlage 
benutzt.  Für  die  Unterhaltung  der  elek- 
trischen Motoren  ist  ein  Betrag  von  0.80  M 
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mit  Droschken  für   Pferdezug;    während  Küdern  der  Selbst fahivr  im  Interesse  der 

letztere,  wenn  zweisitzig,  mit  Kutscher  nur  guten   Wirkungsweise    und  Unterhaltung 

529  kg  wiegen,  betrag  da«  Gewicht  der  der  Motoren  und  Akkumulatoren  für  un- 

Selbstfuhrer  ohne  Nutzlast  1180  bis  1710  kg,  bedingt  notliweudig  halten,  obgleich  die 

wesentlich  mit  beeinflusse  durch  das  Ge-  täglichen   Unterhaltungskosten    zu  nicht 

wicht  der  Akkumulatoren,  das  28  bis  30rt/0  weniger  als  1,60  M  angenommen  werden, 

des  Gesaniratgewiehts  ausmacht,  während  Aus  den  Ergebnissen  des  Wettbewerbs, 

die  Nutzlast  nur  8  bis  1 1  der  todten  Last  deren  Hauptzahlen  in  nachstehender  Zu- 
betragt.   Zu  der  Bauart  der  Wagen  ist  ,  sammenstellung   enthalten  sind,   hat  das 

noch  zu  bemerken,  dass  die  l*reisrichter  Preisgericht  die  täglichen  und  kilometri- 

die  Anwendung  von   Luftreifen    an    den  sehen  Selbstkosten  der  einzelnen  Wagen 


n  i  s  8  e  der  Wettfahrten  in  Paris. 


Elektrische  Motoren 

Jeantnud;  No.  26 
646  kg 
765  „ 
1410  „ 

Jeantaud;  No.  28 

H06  kg 
855  „ 
1660  „ 

Krieger;  No.  1 

966 
674 
1640 

Krieger;  No.  3 
948 
642 
1590 

Krieger;  No.  16 

1024 
746 
1770 

V40+Hl00=110 

V40+H100=MO 

V100+H180  =  28 

D  V 104  +  H 176  =  280  V 158+ H242=  400 

3 

0,io 
1,»  m 
V  H 
l&n  kg 

:t 

0,0*4 

2fi  m 
1,«  „ 
190  kg 

5 

0,IT 

1,to  m 
1,«  „ 
2 . 60  =  120  kg 

5 

0,17t 

1,70  m 

1.»  » 
2.60  =  120  kg 

5  undGepttck 

0,181 

I.to  m 

1,46  ., 
2. 60  =  120  kg 

bis  7  km/St.  Reihen- 
schaltung 

12— IS  knwSt.  Serien- 
schaltung 
8,5-4 

wie  vor 
wie  vor 
5 

6  verschiedene  Geschwindigkeiten  werden  durch 
verschiedene  Schaltweiscn  erreicht. 

i 

2.3  =  6                2.3  =  fl                2.3  =  6 

10,4  in 
20  km/St. 

2,m  m 
10,s  km/St 

12,02  in 
13,4  km/St. 

2,u  m 
9,<  km  St. 

3,8J  III 

U,s  km/St. 

l,oi  m 
7.o  kin/St. 

1 

13,4i  m 
14.J  km/St. 

1,9»  m 
7,i  km/St. 

5,3*  m 
12,i  km/St. 

2,w  m 
7,a  km/St, 

14.  ct.  M 

Uoo 

15,  <o  „ 

IM« 

14,*  M 
1.« 

lfl.IT  ., 

0,*;  „ 

U.S.,  M 
16,«o  „ 

0,36  „ 

14,*>  M 
1,40  ,. 
16,20  ., 

0,*x  „ 

14r%  M 

1,39  „ 

16,31  „ 

0,3«  „ 

9,622  km  St. 

6,*  kni/Si. 

8,n&  km.St. 

S,204  km  St. 

s,i20  km  St. 

15J14        ..  14,62i        „  17,47«        „  16,',2         „  lH,t1l 


7,w       „  8,*        „  6^J       „  7.4        „  6,o 

20.1         „  1      16,«       „  26,4        „  20,i        „  25,7 

Ii!, 

täglich,  gleich  292  M  jährlich,  oder  36,5%  ein  Betrag  von  täglich  3,20  M.  Hiernach 
des  zu  800  M  angenommenen  Beschaffung*-  ,  ergiebt  sich  für  Verwaltnngspersonai,  all- 
werthes  und  für  Pctrohuramotoren  ein  gemeine  und  fest-stehend«'  Unterhaltungs- 
solcher  von  täglich  2,40  M  eingesetzt,  für  kosten  der  Wagen,  Akkumulatoren  n.  s.w. 
Fulmen-Akkumulatoren  von  150  kg  Gewicht    ein  Tiigesaufwand  für  einen  Wagen  von: 


Digitized  by  Google 


190   X.  Generalversammlung  des  Internationalen  perman.  Strassenbahnvereins.  [f1(r^dt?blto. 


bei  b*' 

bei             Ii.,  Hetro- 
plektri-  . 
Pferde-           i  leam" 

«>«trieb      Betrieb  betrjeb 
M              M  M 

und  hierzu  kommen 
wand  nach  den  Ergc 

10,*;         14,W  18,10 

an  Kosten  für  Kraftanf- 
bnisseu  des  Wettbewerbs 

4,11  1/» — 1,40  8,70 

die  täglichen  Ge- 
sanimtkosten  sind 

und  die  Kosten  für 
das  Nutzkilometer 

15.«    15,<te-16,*;  21,«) 
(Visa— 0,368  0,434. 

Die  vergleichsweise  »4i.'hr  hohen  Kosten 
des  Petroleumraotorwogens  erklären  sieh 
aus  dem  hohen  Preise  des  Petroleums  mit 
0,46  M  für  das  Liter.  Für  die  elektrische 
Kraft  ist  ein  Preis  von  0,10  M  für  die  Kilo- 
wattstunde zu  («runde  gelegt. 

Als  besonders  überraschend  bezeichnen 
die  Preisrichter  die  durch  die  Versuche 
festgestellte  Thatsaehe  der  sehr  geringen 
Kraftkosten  bei  elektrischen  Wagen,  und 
sie  betonen  den  überwiegenden  Einfluss 
der  Unterhaltungskosten  für  die  Akkumu- 
latoren und  für  die  Luftreifen.  Jedenfalls 
können  nach  den  Ergebnissen  des  Wett- 
bewerbs die  elektrischen  Selbstfahrer  schon 
jetzt  in  allgemein  wirtschaftlicher  flinsicht 
den  Wettbewerb  mit  den  durch  Pferden 
bewegten  Wagen  aufnehmen,  wenn  man 
bedenkt,  dass  die  geringen  Mehrkosten 
der  Selbstfahrer  durch  geringere  Hean- 


sprach ung  der  Strassenfahrbahn  reichlich 
aufgewogen  werden,  und  diese  Thatsaehe 
ist  im  Interesse  der  Reinlichkeit  auf  den 
Strassen  und  der  Verbesserung  der  Luft 
in  den  Städten  ausserordentlich  erfreulich. 
Es  ist  aber  mit  Sicherheit  zu  erwarten, 
dass  es  mit  der  fortschreitenden  Entwick- 
lung der  Elektrotechnik  geliugen  wird,  di<- 
Akkumulntoren  und  die  Motoren  so  weit  zu 
verbessern,  dass  sowohl  »He  Kosten  der 
Akkumulatoren,  wie  die  der  elektrischen 
Kraft  noch  weiter  sinken.  Die  französische 
Quelle  Jässt  sich  über  diese  Frage  und  dir 
Leistung  und  Bewahrung  der  Fulmenakku- 
mulntoren  eingehend  aus.  Um  über  die 
Fortschritte  im  Ihm  der  Selbstfahrer  um! 
deren  Itcwahrung  möglichst  bald  zu  wei- 
teren und  noch  besseren  Ergebnissen  zu 
kommen,  hat  der  Automobile  Club  de 
France  für  Januar  1899  einen  neuen  Wett- 
bewerb veranlasst,  bei  dem  in  noch  höherem 
Mass»«  Dauerleistungen  gefordert  werden 
sollten. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  bemerkt,  dass 
die  Compagnie  generale  des  voitures  de 
Paris  bereits  1000  elektrische  Selbstfahrer 
für  den  öffentlichen  Verkehr  in  Bestellung 
gegeben  hat.  In  Deutschland  ist  es  auf 
diesem  Gebiete  im  allgemeinen  noch  recht 
ruhig.  Wir  nehmen  bezüglich  der  elektri- 
schen Strassenbahneii  in  Europa  weitaus 
die  erste  und  wohl  überhaupt  in  elektro- 
technischer Hinsicht  die  führende  Stellung 
ein.  Aber  leider  haben  wir  uns  bezüglich 
der  so  wichtigen  Frage  der  Verdrängung 
der  städtischen  Pferdefuhrwerke  durch 
Selbstfahrer  von  Andern  überflügeln  lassen. 

B— in. 


Die  X.  Generalversammlung  des  Internationalen  permanenten 
Strassenbahnvereins  (Union  internationale  permanente  <lc  Tramways*, 

abgehalten  zu  Genf  in  der  Zeit  vom  SM.  bis  27.  Augast  189S. 


Von 

E.  A.  Ziffer, 
Zivtlinrealeiir  in  Wien 


(Sehl**».]  •) 


Zu  dem  10.  Punkt  der  Tages- 
ordnung: „Welches  sind  die  Vor-  und 
Nachtheile,  die  sich  zur  Zeit  in  der 
Praxis  bei  den  verschiedenen  elek- 
trischen Betriebssystemen  erwiesen 
haben"  legt  Zivilingenieur  K.  A.Ziffer, 


■)  Vergl.  Hett  1.  S.  96  und  Hc»  2  S  121. 


Präsident  der  Hukowinaer  Lokalbahnen, 
einen  umfassenden  schriftlichen  Bericht 
vor,  der  folgende  Systeme  umfasst:  den 
Akkumulatorenbetrieb:  die  oberirdische 
Stromzuführung  und  die  verschiedenen 
Kontaktvorrichtungen  zur  Stromabnahme; 
die  unterirdische  Stromzuführung;  den  ge- 
mischten Betrieb,    und  zwar  Oberleitung 
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mit  Akkumulatoren,  dann  Vereinigung  von 
Ober-  und  Untcrleitung;  Stromzuführung 
im  Strassen-  oder  Bahnkörper,  auch  Theil- 
Icitersystem  genannt;  die  ununterbrochene 
Stromzuführung  mit  einer  dritten  isolirten 
Schiene,  genannt  das  Dreischienen-,  auch 
Mittelschienensystem:  das  Mehrphasen- 
(Drehstrom-)  System  und  endlich  das  Em- 
phasen- (Wechselstrom-)  System.')  Er  ge- 
langt zu  folgenden  Schlussfolgerungen: 

»Der  elektrischcBetrieb  bei  den  Strassen - 
bahnen  hat  fast  in  allen  Staaten  einen  so 
unerwarteten,  höchst  erfreulichen  Auf- 
schwung genommen ,  dass  er  für  den 
Verkehr  in  den  grösseren  Städten  sich  zu 
einem  unabweislichen  Bedürfnis«  heraus- 
gebildet hat  und  daher  begreiflicherweise 
auch  in  allen  betheiligten  Kreisen  das 
grösste  Interesse  erregt. 

Die  Vorzüge  und  Nachtheile  der  ein- 
zelnen Systeme  gegen  einander  abzuwägen, 
ist  eine  kaum  zu  lösende  Aufgabe,  und  da 
man  leicht  einer  Parteilichkeit  gezeiht  wer- 
den könnte,  werde  ich  mich  mit  Rücksicht 
auf  die  vorliegenden  Erfahrungen  und  er- 
haltenen Auskünfte  auf  das  Thatsächliche 
beschränken. 

1.  Der  Akkumulatorenbetrieb  bei  den 
elektrischen  Bahnen  scheint  einer  Lösung 
dadurch  etwas  näher  gekommen  zu  sein, 
dass  es  einige  Akkumulatorenfabriken  dahin 
gebracht  haben,  widerstandsfähigere  und 
leichtere  Akkumulatoren  zu  erzeugen. 
Dieser  Betriebskraft  scheint  die  Zukunft 
durch  ihre  Unabhängigkeit  bei  Unfällen,  die 
nur  einzelne  Wagen,  nicht  den  ganzen  Be- 
trieb treffen  können,  dann  auch  dadurch  ge  - 
sichert  zu  sein,  dass  das  Strassenbild  nicht 
verunziert,  Telegraphen-  und  Telephonlei- 
tungen nicht  beeinflusst,  Erdströme  nicht 
verursacht  werden  können,  sowie  eine  be- 
scheidenere Maschinenanlage  und  ein  öko- 
nomischerer Betrieb  der  Zentrnlanlagc  zu- 
lässig ist,  als  bei  Bahnen  mit  Stromzufüh- 
rung. 

Dagegen  kommen  als  Nachtheile  gegen- 
über den  Zuleitungssystemen  in  Betracht: 
das  durch  die  Akkumulatoren  vennehrte 
Wagengewicht,  die  schnelle  Abnutzung  der 
Platten  der  Akkumulatoren,  die  geringere 
Leistungsfähigkeit  auf  starken  Steigungen 
und  die  grösseren  Erhaltungskosten. 

Unentschieden  bleibt  noch  die  Mei- 
nungsverschiedenheit bezüglich  des  Obcr- 
ieitungssystems  und  des  reinen  Akkumula- 
torenbetriebs mit  Nachladung,  da  die  bisher 

0  D«r  Bericht  ist  la  Mtoem  Tollen  Inhalt  im  Elebtro- 
ßerlln  IMS,  No.  77  bis  83  vOTölfcnt- 


als  günstig  bezeichneten  Versuche  nicht  als 
abgeschlossen  anzusehen  sind. 

2.  Das  System  der  oberirdischen  Strom - 
Zuführung  hat  überall  die  meiste  Verbrei- 
tung gefunden,  erfordert  die  geringsten 
Anlagekosten,  ist  am  besten  erprobt  und 
sichert  den  wirtschaftlichsten  Betrieb. 
Dieses  System  kann  auch  in  sehr  einfacher 
Weise  durch  ein  etwa  später  sich  bahn- 
brechendes, besseres  System  ersetzt  und 
selbst  dort,  wo  bei  jeder  mechanischen 
Zugkraft  der  Adhiisionsbetrieb  unmöglich 
war,  anstandslos  eingeführt  werden;  ferner 
lassen  sich  bei  der  Oberleitung  auch  be- 
stehende Pferdebahnen  am  schnellsten  und 
billigsten  umgestalten  und  endlich  erscheint 
dieses  Betriebssystem  auch  in  kleineren 
Städten  mit  weniger  lebhaftem  Verkehr 
noch  wirtschaftlich. 

Die  ästhetischen  Bedenken  gegen  das 
oberirdische  Stromzuleitungssystem,  die 
Gefahren  für  den  Strassenverkehr  und  die 
elektrolytischen  Einwirkungen  auf  die  Gas- 
und  Wasserleitungsröhren  sind  zumeist  über- 
trieben, auch  kann  man  diesen  Gefahren 
und  clektrolytischen  Einflüssen  durch  ge- 
eignete Massregeln  möglichst  vorbeugen. 

Die  Verwendung  von  Pufferbatterien 
beim  Betriebe  mit  oberirdischer  Stromzu- 
führung  ist  zwar  in  der  Anlage  etwas  kost- 
spielig, doch  behufs  Ausgleichung  der 
variablen  Beanspruchung  der  Bahngene- 
ratoren höchst  vorteilhaft. 

Die  Ansichten  über  die  grössere  Zweck- 
mässigkeit der  Kontaktrolle  oder  des  Kon- 
taktgleitbügels sind  sehr  getheüt,  doch 
bietet  der  Bügel  gegenüber  der  Rolle  eine 
grössere  Sicherheit  gegen  das  Abgleiten, 
dagegen  soll  die  Abnutzung  der  Arbeits- 
leitung grösser  sein  als  bei  der  Rolle.  Die 
anderen  Kontaktsysteme  sind  noch  nicht 
genügend  praktisch  erprobt. 

8.  Die  unterirdische  Stromzuführung 
hat  gegenüber  der  oberirdischen  den  Vor- 
zug, dass  das  Strassenbild  nicht  gestört 
wird  und  dass  keinerlei  Schutzmassregelu 
gegen  Berührung  mit  Telegraphen-  und 
Telephonleitungen  erforderlich  sind,  da- 
gegen sind  als  Nachtbeile  die  grossen  An- 
higekosten,  die  Schwierigkeit  der  Reinhal- 
tung und  Entwässerung  des  Schlitzkanals 
und  die  nicht  leichte  Zugänglichkeit  der 
unterinlischen  Leitungen  im  Falle  von  Be- 
triebsstörungen in  Betracht  zu  ziehen. 

4.  Der  gemischte  Betrieb,  a)  mit 
oberirdischer  Strotnznführong  und  Akku- 
mulatoren, der  meistens  gewählt  wird, 
um  oberirdische  Leitungen  in  vorneh- 
meren Stadtteilen  zu  vermeiden,  bricht 
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sieh  immer  mehr  Bahn  und  bewährte  sich 
im  allgemeinen,  ist  aber  nur  dann  nie  vor- 
teilhaft anzusehen,  wenn  die  mit  Akkumu- 
latoren automobil  zu  befahrenden  Strecken 
überwiegen. 

b)  Das  System  der  oberirdischen  Strom- 
zuführung in  Verbindung  mit  der  unter- 
irdischen hat,  gegenüber  dem  gemischten 
Betrieb  Oberleitung  mit  Akkumulatoren, 
den  Vorzug  geringerer  Betriebskosten,  da- 
gegen aber  den  Nachtheil,  das»  bei  etwaiger 
Einführung  eines  andern  Systems  die  An- 
lagekosten des  Schlitzkanals  als  verloren 
anzusehen  sind,  ferner  kommen  auch  die 
gleichen  Nachtheile  wie  bei  der  unterirdi- 
schen Stromzufilhrung  in  Betracht.  Bei 
kurzen  Anschlussstrecken  wird  die  Unter- 
leitung den  Akkumulatoren  vorzuziehen 
sein. 

5.  Die  unterirdische  Stromzuführung 
mit  geschlossenem  Theilleiterkanal  besitzt 
gegenüber  dem  oberirdischen  Stroinzufüh- 
rungssystem  den  Vorzug,  dass  sie  den 
ästhetischen  Anforderungen  gerecht  wird, 
die  Vortheile  gegenüber  dem  Sehlitzkanal- 
system  liegen  in  der  ökonomischeren  Her- 
stellung der  Anlage  und  bei  entsprechend 
einfacher  und  solider  Ausführung  auch  in 
einem  billigeren  Betrieb. 

Als  Xachtheile  der  bisherigen  Theil- 
leitersysteme  erscheinen:  die  Schwierigkeit, 
den  Kanal  vor  Feuchtigkeit  und  schäd- 
lichen Gasunsammluugcn  genügend  zu 
schützen  und  die  im  Kanal  befindlichen 
Apparate  und  Kontakte  dauernd  betriebs- 
fähig zu  erhalten,  ferner  die  grossen  Kosten, 
die  eine  gute  Isolirung  zwischen  Theilleiter 


Wechselstrom-Systems  in  technischer  und 
wirtschaftlicher  Beziehung. 

Die  Anwendung  des  Mchrphascnsystem* 
dürfte  aber  auch  namentlich  dazu  berufen 
sein,  in  Verbindung  mit  grossen  Zentral- 
anlagen für  Lieht-  und  Kraftvertheilung  mit 
Zwei-  und  Dreiphasenstrom,  sowohl  beim 
Betriebe  kleiner  Strassenbahnen  für  den 
Lokalverkehr  als  auch  für  jenen  von  Se- 
kundär- und  Verbindungsbahnen  zwischen 
grösseren  Ortschaften  und  benachbarten 
Städten  oder  Eisenbahnstationen,  soweit 
sie  noch  im  Bereiche  des  Leistungs- 
netzes der  Elektrizitätswerke  hegen,  gute 
Dienste  zu  leisten. 

8.  Das  Einphasen-Wechselstromsysteni 
ist  eine  Neuerung,  die  besondere  Beach- 
tung verdient,  da  der  Einphaaen- Wechsel- 
strom-Motor alle  Vorzüge  der  Induktions- 
motoreu  in  Bezug  auf  Konstruktion  und 
Regulirungsfähigkeit  gewährt  und  mit  den 
einfachsten  Mitteln  ein  Einphaseu-Wechsel- 
strom-Motor  mit  voller  Anlaufskraft  ge- 
schaffen zu  sein  scheint. 

Die  Anwendung  dieses  Systems  muss 
der  Zukunft  vorbehalten  bleiben." 

In  seinem  mündlichen  Vortrage  be- 
spricht der  Berichterstatter  in  Kürze  noch 
das  vom  Oberiugenieur  Thury  der  Com- 
pagnie  de  ('Industrie  electrique  in  Genf  er- 
dachte System  der  Kraftübertragung  mit 
hochgespanntem  Gleichstrom,  das  mitgleich- 
mässiger  Stromstärke  arbeitet  und  darin 
besteht,  hohe  Spannungen  durch  Einter- 
einanderscludteu  von  Stromquellen  zu  er- 
zielen und  das  gewonnene  Spannungsge- 
fälle   durch    hintereinander  geschaltete 


und  Laufschiene  verursacht,  die  Schwierig-     Apparate  auszunutzen.1)    Sodann  verliest 
keit  der  Auswechslung  der  Kontaktapparate 
und  die  hierdurch  hedingteBctricbsunsicher- 
heit. 

Trotz  der  nicht  zu  leugnenden  Vorzüge 
sind  doch  die  bisher  praktisch  erprobten 
Systeme  noch  nicht  über  das  Versuehs- 
stadiuui  gelangt. 

6.  Das  Dreisehienen-  (Mittelschienen-) 
System  ist  in  seiner  Herstellung  billiger  als 
andere  Systeme,  aber  nur  bei  Bahnen  mit 
eigenem  Bahnkörper,  insbesondere  bei 
Hoch-  und  Untergrundbahnen,  anwendbar; 
dasselbe  hat  sich  bisher  in  der  Praxis  be 


er  einen  Brief,  in  dein  Emst  Gerard.  In- 
genieur en  Chef  der  belgischonStaatsbahncu 
und  Kabinetschef  des  belgischen  Eisenbahn- 
ministers, das  System  Dickinson  der  seit- 
lichen Stromabnahme  behandelt.  Nach 
diesen  Mittheilungen  ist  das  Diekinson- 
system  in  England  seit  1892  in  Gebrauch 
und  zwar  jetzt  auf  12  Stxasscnbahn- 
netzen  von  zusammen  240  km  Länge,  in 
Frankreich  hat  mau  es  in  Chälons-sur- 
Marue,  Montpellier.  Montinorency— St.  Gra- 
tien,  Nancy,  Koucn  und  Elboeuf  ange- 
wendet, in  Deutschland,  Belgien  und  Oester- 


währt, erfordert  aber  wegen  der  grossen    reich-Uugarn  sind  je  2  Linien,  in  Spanien, 


Stromverluste  erhöhte  Betriebskosten. 

7.  Das  .Mehrphasen-  (Drehstrom-)  System 
ist  nicht  nur  als  eine  hervorragende  Neue- 
rung auf  dem  Gebiete  des  elektrischen 
Bahnbetriebs  anzusehen,  sondern  es  bew  eist 
auch  eine  weitere  bedeutsame  Erhöhung 
der   Leistungsfähigkeit    des  Mehrphasen- 


Italien  und  Algier  ist  je  1  Linie  nach  die- 
sem System  gebaut.  Gerard  hebt  hervor, 
dass  jede  Neuerung  in  der  ersten  Zeit  Ge- 
gner Hude  und  Schwierigkeiten  überwinden 


';•  Thury'schoe  System  der  Kraftubertracnnc  ml 
gespanntem  Oleiehitrom.    Vortrag;  von  Carl  Wieahofer 
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müsse,  dass  das  Netz  in  Brüssel  aber  schliess- 
lich tadellos  gearbeitet  habe.  Er  behandelt 
sodann  die  Kostenfrage  und  kommt  zu  dem 
Sehluss,  dass  das  Dickinsonsystem  bei  dem 
gemischten  Akkumulatoren-  und  Ober- 
leitnngsbetriebe  auch  den  Anforderungen 
der  meisten  Stadtgemeinden  entsprechen 
dürfte.*) 

Der  Berichterstatter  erwähnt  schliess-  . 
lieh  noch,  daas  in  der  Schweiz  die  40  km 
lange,  von  Burgdorf  Uber  Konoltingen  nach 
Thun  führende  Eisenhahn  mit  25°/(10  Höchst- 
steigung, die  ihrer  Vollendung  entgegen- 
geht, die  erste  elektrische  Vollbahn  sein 
werde. 

JaiiSM-n,  de  Burlet  und  Thonet 
wenden  sieh  gegen  die  nach  ihrer  Ansicht 
durch  Ucrard  übertriebenen  Vortheile  des 
Systems  Diekinson,  indem  sie  auf  die  vielen 
Entgleisungen  der  Rolle  verweisen,  und  er- 
klären, dass  die  angeblichen  Vorzüge  dieses 
Systems  sich  weder  in  Brüssel  noch  in 
Nancy  bestätigt  hätten  und  daös  das  in  Eng- 
land vielfach  angewendete  Dickinsonsystem 
in  einer  ganz  anderen  Art,  als  in  Brüssel 
und  Nancy,  praktisch  ausgeführt  worden  sei. 

W.  Rother,  Abthcilungsehef  der  Elek- 
trizitätsgcsellschaft  Felix  Singer  &  Cie.  in 
Berlin,  bemerkt,  dass  man  mit  dem  Dickin- 
sonsystem in  Liegnitz  und  Prag  gute  Er- 
fahrungen gemacht  habe;  nur  sei  es  ver- 
fehlt gewesen,  dass  ursprünglich  die  Kon- 
taktarme mit  zu  grossem  Drucke  gegen  die 
Kontaktleitungen  angelegt  worden  seien, 
was  einen  grossen  Verbrauch  an  Kontakt- 
rollen verursacht  habe. 

Der  11.  Punkt  der  Tagesordnung 
betrifft  nachstehende  Frage: 

„Haben  Sie  über  die  Anwendung  | 
•von  mechanischen  Motoren  für  den  i 
Strassenbahnbctrieb  neuere  Mit-  I 
theilungen  zu  machen?" 

Auch  hierüber  hat  E.  A.  Ziffer  einen 
Bericht  in  Druck  vorgelegt,  der  mit 
folgender  Zusammenfassung  sehliesst: 

..Wenn  man  die  vorliegenden  fach- 
männischen Studien  und  die  mit  den  mecha- 
nischen Motoren  beim  Strassen-  und  Klein- 
bahnbetriebe  erzielten  Resultate  kurz  zu- 
sammenfasse so  gelangt  man  zur  Ueber- 
zeugung,  dass  auf  dem  Gebiete  der  mecha- 
nischen Betriebsmotoren  fast  ausnahmslos 
nicht  unerhebliche  Verbesserungen  zu  ver- 


*  „Tratte  complet  d'Kleetro-Tractlon"  par  Ernest  Oerard, 
Brüssel.  1897  welch*»  Werk  auch  die  Einrichtungen  de« 
System*  Dlcklnson  behandelt)    Vergl  Zeltecbrift  fWr  Klein- 


zeichnen  sind  und  dass  daher  diese  in 
der  Regel  den  kostspieligen  Pferdebetrieb 
immer  mehr  zu  verdrängen  geeignet  sind. 

Die  Dampfwagcn  wurden  in  letzterer 
Zeit  in  Amerika  wesentlich  verbessert  und 
finden  daher  wieder  eine  grössere  Beach- 
tung, namentlich  für  Seitenlinien  von  Haupt- 
bahnen und  (ür  Straßenbahnen,  bei  denen 
der  Verkehr  für  den  Betrieh  mit  Dampf- 
lokomotiven und  ganzen  Zügen  nicht  gross 
genug  ist,  um  ihn  ertragsfahig  zu  gestalten, 
und  die  lokalen  Verhältnisse  die  Anwen- 
dung anderer  Motoren  und  selbst  der  für  den 
elektrischen  Betrieb  nicht  geeignet  erschei- 
nen lassen.  In  diesen  Fällen  kann  der 
Dampfwagen  empfehlenswert!)  sein.  Von 
den  Datnpfmotoren  überhaupt  hat  auch  das 
System  Serpollet  mit  überhitztem  Dampf 
mehrere  Verbcsserungen  und  infolgedessen 
namentlich  in  Frankreich  auch  eine  weitere 
Verbreitung  gefunden:  aber  trotzdem  be- 
sitzt dieses  System  noch  einige  der  be- 
kannten Uebcl8tändc  und  Mängel,  deren 
Beseitigung  die  Societe  des  Generatcurs  k 
Vaporisation  instanlauec  System  Serpollet 
anstrebt. 

Als  ein  kaum  zu  vermeidender  Nach- 
theil muss  der  Umstand  ungesehen  werden, 
dass  der  Kessel  gegen  die  für  die  Fahr- 
gäste bestimmte  Wagcnabthcilung  gelegen 
ist  und  dieselben  von  den  Verbrennungs- 
gasen und  der  warmen  Luft  oder  von  dem 
aus  den  Zylindern  entweichenden  Dampf 
belästigt  werden. 

Dieses  System  wärr  nach  Beseitigung 
der  Mängel  sodann  geeignet,  nicht  nur 
den  Strassenbahnen  für  den  Vorortver- 
kehr, sondern  auch  den  Eisenbahnen  für 
den  Nahverkehr,  sowohl  für  die  Personen-, 
Eilgut-  und  Gepäckbeförderung,  als  auch 
für  den  Postdienst  in  ökonomischer  Weise 
gute  Dienste  zu  leisten.  Doch  lässt  der  ver- 
suchsweise, wenn  auch  regelmässige  Be- 
trieb mit  den  für  diesen  Zweck  eigens  ge 
bauten  Darapfwagen  wegen  der  verhältniss- 
mässig  noch  zu  kurzen  Betriebsdauer  über 
die  praktische  Verwendbarkeit  und  den 
ökonomischen  Werth  derselben  ein  ab- 
schliessendes Urtheil  noch  nicht  zu. 

Die  feuerlose  Lokomotive  hat  in  den 
letzten  beiden  Jahren  eine  weitere  Ver- 
breitung nicht  gefunden,  doch  sind  die  Be- 
triebsergebnisse nicht  als  sehr  günstige  zu 
bezeichnen;  sie  eignet  sich  insbesondere 
für  die  Vermittlung  des  Personenverkehrs 
in  der  Umgebung  grösserer  Städte. 

Das  in  diese  Kategorie  fallende  Heiss- 
wassersystem  Dodge  oder  der  sogenannte 
Kinetic-Motor.    der   auf   einigen  Bahnen 
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in  Amerika  versuchsweise  im  Betriebt*  ist, 
besitzt  neben  den  Vorzügen  der  feuerlosen 
Lokomotive  noch  grössere  Einfachheit  und 
den  Vortheil,  dass  das  Fahrzeug  als  Motor- 
wagen gleichzeitig  60  Sitzplätze  für  di<- 
Aufnahme  der  Falirgäste  enthalt. 

Die  Versuche  können  jedoch  nicht  ah 
abgeschlossen  betrachtet  werden,  doch  ver- 
spricht dieses  System  durch  die  in  Amerika 
auf  mehreren  Bahnen  durchgeführten  Ver- 
suchsfahrten einigen  Erfolg,  und  sind  weitere 
Bctriebsresultate  noch  abzuwarten. 

Die  Verbreitung  des  Press-  oder  Druck- 
luftbetriebes hat  in  den  letzten  Jahren  in 
Europa  —  obwohl  er  mehrfache  Vorzüge 
besitzt  —  keine  nennenswerthen  Fort- 
schritte zu  verzeichnen;  dagegen  werden 
in  Amerika  Anstrengungen  gemacht,  dieses 
System  durch  den  Bau  von  Druckluftlok«  >■ 
inotiven,  insbesondere  für  Hochbahnen, 
auszugestalten.  Ueber  deren  Werth  sind 
die  Meinungen  in  den  Fachkreisen,  mit 
Rücksicht  auf  die  nicht  ausreichenden  Er- 
fahrungen, noch  getheilt.  Der  Druckluft- 
betrieb besitzt  wohl  mancherlei  gute  Eigen- 
schaften und  könnte  infolgedessen  bei 
wirthschaftlicherem  Betriebe  auch  mit  dem 
ihm  ähnlichen  Dampfwagenbetrieb  kon- 
kurriren. 

Der  Seilbetrieb  kann  nicht  als  voll- 
kommen aufgegeben  betrachtet  werden,  er 
tindet  vielmehr  in  letzterer  Zeit  in  England, 
trotz  der  hohen  Anlagekosten,  der  raschen 
Seilabnutzung  und  der  grossen  Reibungs- 
verluste, bei  schwierigen  Terrainverhält- 
nissen insbesondere  wegen  seiner  grossen 
Leistungsfähigkeit  und  des  billigen  Be- 
triebes bei  sehr  starkem  Verkehr  in  vor- 
teilhafter Weise  erneute  Anwendung. 

Die  Gas-,  Benzin-  und  Petroleum-Motor- 
wagen haben  erheblichere  Verbesserungen 
erfahren;  insbesondere  sind  es  aber  die  in 
letzter  Zeit  für  Klein-  und  Strassenbahncn 
gebauten  Gaslokomotiven,  die  einige 
Beachtung  verdienen,  und  bei  grösserer 
Leistungsfähigkeit  ökonomischer  als  Gas- 
wagen arbeiten.  Insbesondere  eignet  sich 
dieses  System  für  den  Tram way betrieb 
kleinerer  Städte,  da  allerorts  Gas  erhältlich 
und  die  gesammten  Einrichtungen  einfach 
und  nicht  kostspielig  sind,  ferner  auch  für 
lange  Linien  mit  schwachem  Verkehr.  Der 
Gasmotor  erregt  auch  ausserhalb  Deutsch- 
lands einiges  Interesse,  obwohl  die  unan- 
genehmen Erschütterungen  sowie  das  Ein- 
bringen der  Verbrennungsgase  in  den  Wa- 
gen noch  nicht  als  ganz  beseitigt  anzu- 
sehen sind  und  hierdurch  die  Fahrgaste 
zuweilen  belästigt  werden. 
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Der  Betrieb  von  Tramways  mit  Gasolin- 
motoren System  Hoskin  in  Amerika  ist 
noch  nicht  über  das  Versuchsstadium  ge- 
kommen. 

Die  Daimler-Benzinniotorwagen  wurden 
etwas  verbessert,  doch  sind  die  bei  den 
württembergischen  Staatsbahnen  gemachten 
Erfahrungen  über  die  Verwendung  der 
selben  für  den  Nahverkehr  noch  nicht 
ausreichend  genug,  um  ein  entsprechendes 
Urtheil  abgeben  zu  können. 

Der  Motorenbetrieb  mittels  Acetylengas 
befindet  sich  noch  im  Versuchsstadium. 

Der  elektrische  Betrieb  mit  seinen  ver- 
schiedenen gebräuchlichen  Stromzufüh- 
rungssystemen hat  zweifellos  mannigfache 
Verbesserungen  erfahren,  es  sind  uueh 
nicht  unwesentliche  Fortschritte  zu  ver- 
zeichnen, so  dass  dieser  Betrieb  in  mancher 
Beziehung  allen  anderen  Zugkraftsystemen 
überlegen  ist. 

Der  reine  Akkumulatorenbetrieb. 
der  als  das  Ideal  des  elektrischen  Betrieben 
anzusehen  wäre,  hat  trotte  mancher  erzielten 
günstigen  Resultate  es  zur  Zeit  noch  nicht 
vermocht,  das  Versuchsstadium  zu  über- 
schreiten, doch  wird  ihm  trotz  der  kost- 
spieligeren Manipulation  und  der  grösseren 
Erhaltungskosten  erhöhtes  Interesse  ent- 
gegengebracht, und  dürfte  sonach  die  Frage 
des  Akkumulatorenbotriebes  in  nicht  allzu- 
langer Zeit  der  Lösung  zugeführt  werdeu. 

Der  elektrische  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung  ist  das  am  meisten 
verbreitete,  hilligste  und  erprobteste 
System,  das  auch  vom  technischen 
Standpunkte  empfehlenswerth  ist  und  be- 
treffs der  Leistungsfähigkeit  vom  Akkumu- 
latorenbetriebe nicht  übertreffen  werden 
kann.  Die  noch  immer  bestehenden  ästhe- 
tischen Bedenken  treten  nicht  mehr  so  ent» 
schieden  in  den  Vordergrund,  und  man  ge- 
wöhnt sich  nach  und  nach  an  die  mitunter 
recht  starke  Beeinträchtigung  des  Strassen- 
bildes. 

Der  elektrische  Betrieb  mit  unterirdi- 
scher Stromzuführung  im  offenen  Schlitz- 
kanal hat  neuerdings  Fortschritte  gemacht 
und  findet  immer  mehr  Anhänger,  so  dass 
trotz  der  grösseren  Anlage-  und  Erhaltungs- 
kosten und  der  öfter  auftretenden  Verkehrs- 
störungen eine  weitere  Verbreitung  dieses 
Systems,  das  aber  nicht  überall  den 
gehegten  Erwartungen  entsprochen  hat,  in 
Aussicht  gestellt  werden  darf.  Wiewohl 
die  Meinungen  über  den  Werth  der  unter- 
irdischen Stromzuführung  nicht  überein- 
stimmen, so  muss  doch  hervorgehoben 
werden,  dass  die  mit  dem  System  der  Firma 


tized  by  Google 


VMÄra"Sre.rJ     Generalversammlung  des  Internationalen  perman.  Strassenbahnvereins.  195 


Siemens  &  Halske  in  Budapest  gemachten 
Erfahrungen  —  insbesondere  mit  ihrem 
verbesserten  System  —  günstige  Ergeh 
nisse  lieferten. 

Der  sogenannte  gemischte  Betrieb, 
Akkumulatoren  in  Verbindung  mit  ober- 
irdischer Strorazuführung,  findet  immer 
mehr  Anwendung  und  verdient  sowohl  vom 
technischen,  als  auch  vom  wirthscliaftlichen 
Standpunkte  überall  dort  besondere  Beach- 
tung, wo  die  oberirdische  Stromzuführung 
zur  Ausführung  nicht  zugelassen  wird. 
Ueberdies  bildet  dieses  gemischte  System 
den  zweckmäßigsten  Uebergang  zur  seiner- 
zeitigen Einrichtung  des  reinen  Akknmu- 
lutorenbotriebes. 

Die  Verbindung  der  oberirdischen 
Strom  Zuführung  mit  der  unterirdischen  ist 
weniger  cmpfehlenswcrth  als  die  Kombi- 
nation mit  Akkumulatoren,  da  die  Nach- 
theile der  unterirdischen  Stromzuführung 
nicht  durch  andere  Vorzüge  ausgeglichen 
werden,  auch  fehlen  noch  genügende  Er- 
fahrungsresultate. Ueberdies  ist  bei  Ein- 
führung des  reinen  Akkumulatorenbetriebes 
oder  zukünftiger  anderer  Systeme  der 
Schlitzkanal  eine  verlorene  Ausgabe. 

Da*  Theilleitersystem  (geschlossener 
Theilleiterkanal)  bietet  die  Schwierigkeit, 
einen  im  Strassenpflaster  eingebetteten 
Kanal  so  zu  verschliessen ,  dass  er 
vor  Feuchtigkeit  genügend  geschützt 
werde,  wodurch  daher  auch  die  Betriebs- 
sicherheit einigermassen  beeinträchtigt 
wird ;  doch  ist  man  eifrig  bemüht,  die  ge- 
schlossenen unterirdischen  Stromzufüh- 
rungssysteme zu  verbessern.  Die  bisheri- 
gen Fortschritte  dieser  Konstruktion  lassen 
kaum  daran  zweifeln,  dass  dem  Prinzip 
des  Theilleitcrsystcnis  eine  Zukunft  vor- 
behalten ist. 

Das  Dreischienen-  (Mittelschienen-)  Sy- 
stem ist  in  seiner  Herstellung  hilliger  als 
andere  elektrische  Betriebssysteme,  eignet 
sich  ganz  besonders  für  Bahnen  mit  eige- 
nem Bahnkörper,  vornehmlich  aber  für 
Hoch-  und  Untergrundbahnen,  hat  sich  bis- 
her in  der  Praxis  bewahrt  und  wird  auch  — 
bei  den  zweifellos  in  Aussicht  stehenden 
Vervollkommnungen  —  weiter«'  Verbreitung 
finden. 

Die  Frage,  welches  der  vorbesproc  lienen 
mechanischen  Motoren-  und  Betriebssysteme 
sich  zur  Anwendung  sowohl  für  die  An- 
lage, als  für  den  Betrieb  der  Klein-  und 
Straßenbahnen  aus  technischen  und  wirth- 
scliaftlichen Rücksichten  am  meisten  ein 
pfehlen  würde,  kann  auf  Grund  der  vor- 
liegenden Erfahrungen  einer  Lösung  kaum 


zugeführt  werden;  ich  würde  es  geradezu 
als  eine  Vermessenheit  ansehen,  wenn  man 
für  alle  Fälle  giltige  Schlussfolgernngcn 
ziehen  wollte.  Man  muss  vielmehr  zu  der 
Erkenntnis«  gelangen,  dass  diese  Frage 
mit  Rücksichtnahme  auf  alle  wohlerwogenen 
lokalen  Bau-  und  Betriebsverhaltnisse  nur 
fallweise  von  fachmännischer  Seite  beur- 
theilt  werden  kann. 

Eines  geht  jedoch  aus  dem  Gesagten 
unstreitig  hervor,  und  zwar  dass  das  System 
der  oberirdischen  Stromzuführung  sowohl 
in  Amerika,  als  auch  in  Europa  das  am 
meisten  verbreitete,  einfachste,  wirtschaft- 
lichste und  leistungsfähigste  System  ist  und 
sich  bis  jetzt  am  besten  bewährt  hat. 

Schliesslich  muss  ich  das  Motorwagen- 
weseTi  auf  schienenlosen  Fahrstra6sen  und 
Fahrwegen  als  eine  wcrthvolle  Ergänzung 
und  Vervollständigung  der  gegenwärtigen 
Lokal-  und  Kleinbahnen  bezeichnen,  das 
berufen  ist,  eine  fühlbare  Lücke  auszufüllen, 
zu  einer  gedeihlichen  Fortentwicklung  der 
bestehenden  Verkehrsmittel  beizutragen 
und  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr 
einen  segensreichen  Einfluss  auszuüben.- 

Der  Bericht  wurde  ohne  Debatte  zur 
Kenntnis»  genommen. 

Ueber  den  12.  Punkt  der  Tages- 
ordnung, die  Aufstellung  des  Haus- 
haltsplans für  die  Geschäftsjahre 
1898  und  1899,  berichtet  Generalsekretär 
Nonne n berg;  seine  Vorschlage  wurden 
seitens  der  Versammlung  genehmigt. 

Zu  Punkt  18  der  Tagesordnung, 
betreffend  die  Wahl  von  fünf  Direk- 
tionsmitgliedern, wird  zunächst  der  Ar- 
tikel 3  der  Statuten,  der  die  Aratsdauer 
jedes  Direktionsmitglieds  auf  drei  Jahre 
festsetzt,  dahin  abgeändert,  dass  alle  zwei 
.Jahre  drei  Mitglieder  der  Direktion  auszu- 
scheiden haben. 

Der  Vorsitzende  macht  weiter  die  Mit- 
teilung, dass  an  Stelle  des  verstorbeneu 
1  'räsidenten  Generaldirektor  J  aussen  koop- 
tirt  worden  sei;  für  den  infolge  veränderter 
Stellung  ausgeschiedenen  Faveraux  sei  eine 
Ersatzwahl  bisher  nicht  vorgenommen,  da- 
für wird  wieder  ein  Franzose  und  zwar 
IIcrrBroca,  der  sieh  beim  Tramway wegen 
in  Baris  in  leitender  Stellung  befindet,  vor 
geschlagen.  Ausserdem  treten  drei  Mit- 
glieder satzungsgemäss  ans. 

Die  Vorsehläge  der  Direktion  werden 
angenommen,  die  ausscheidenden  Direk- 
toren durch  Zuruf  wiedergewählt. 

Die  Direktion  bestellt  sonach  aus  fol- 
genden Mitgliedern: 

Uigitiz 
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G.  A.  Broca.  Direeteur  de  JExploi-  Köhler,  Regieruugsrath,  Direktor  der 

tation  et  de  Services  techniques  des  Tram-  Grossen  Berliner  Strassenbahn  in  Berlin: 

ways  de  Paris  et  du  Departement  de  la  F.  Nonnenberg.  Ingenieur  en  Chef 

Seine  in  Paris;  de  la  Coiiipagnie  generale  des  ehemins  <le 

II.  Geron.  Direktor  der  Cölnisclicn  fer  secondaires,  Administrateur  de  divers 

Strassenbahngescllsehaft  in  Cöln  a.  Rh.;  Societ6s  de  Tramways  in  Brüssel; 

Leon  Janssen,  Administrateur  et  Di  Johannes  Röhl.  Direktor  derStrassen- 

recteur  General  des  Tramways  Bruxellois  eisenbahn-Gesellsehaft  in  Hamburg: 

in  Brüssel;  K.  H.  Sehadd,  Direktor  der  Amster 

Jules  Kessels,  Direeteur  de  la  Sneiete  danische  Omnibus  Maatsehappij  in  Amster 

des  ehemins  de  fer  economiques  in  Brüssel:  dam,  und 


Statistik  «l«»p  schmalspurigen  Eisen- 

Xach  amtliclien  Angaben  bearbeite« 


1. 

Periooe 

a  v  e  r 

kehr. 

Es  wurden  befördert  (#lnscbli»f»li*h  der  auf  Rückfahrt- 

Rundiu*- 

t 
E 

und 

\bnnncmi'nt*karten.  sowie 
beförderten 

der  in 

beBtellten  8 

n): 

- 

in  der 

- 

4 

1. 

IL 

ni. 

IV. 

Militär- 

\ 

- 

Wagenklasse 

f  6  r  s  i 

>  n  e  n 

129 

130 

181 

132 

 183 

T        l}dilLiiikAul.A  Vit  ,.ik 
1 .     Ii  H  IHJ  llff*  rran  HMI. 

Abschnitt  C. 

A.  Deutsche  BAhtien. 

1 

ti  rrKflhof  /ruf  1                       P|j(.r,l  i  -i  Ii  n  Ai  r«lr  (Inn  Ri»hn-«rin 

* 

»vnniici.  tia>cr,  tM.i.ui'eiJ'vnpaunrn 



4  385 

06  084 

71  r> 

l?l»*kataft  ll«Hnhnf  <Zt*At 

_ 

1  i.w  Ol- 

O 

o 

r\  r  e  i  *  Allcnicr  sclinialftparb&hnen  

— 

24  214 

105  787 

2  35« 

iw»: 

1 

Kreis-Eisenbahn  Klenaburg- Kappeln  



15  4m» 

295  61 5 

— 

2  54S 

31 1  O"- 

5 

1  312 

296  822 

2!«s  1  >i 

f. 

Lokalbabn  AkUeagesetlachaft  In  Mönchen: 

a)  Feldabahn  

6  U04 

120  00H 

3  31» 

r/y»-.: 

bt  Ravensburg -Weingarten  

16  387 

184  235 

13  870 

24  :i  '■'> 

e)  WalhaUabahn  

4  104 

150  281 

1  002 

IV?  1-lT 

7 

MeckJenburg-pommeracbe  Schmalspurbahn  .... 

8  624 

79O01 

112 

>5 

Groeshcrzoglicbe  ElaeobaändirckUoa  In  Oldenburg: 

1  flu 

44  143 

1  444 

47  f.- 

8chmalapurige  Linien  der  könlgi sächsischen  Staat». 

eisenbahnen  

144  1 10 

2  832  131 

29  000 

49  108 

•.'  5M  ev 

10 

Strassburger  Sttassenbahngeaellschaft: 

a)  6trjs*hurs— MarlcolsbeJui  

IM  298 

06»  94  s 

18  863 

781 S9- 

b)  SlrastLnrj— Trucbteisheiia  

167  6li 

e>  Kehl— Lichtenau-Bdhl  (Baien)  .... 

18  408 

340  3*5 

r>  38«i 

35'.'  1-  • 

II 

Schmalspurbahn . 

:i  867 

83  826 

1  750 

7  024 

102  044 

4  618 

114^1 

4  072 

74  122 

1  104 

S"  1> 

2  597 

36  022 

282 

3»  Ml 

U.  Scbweixerlscb«  Bahnen. 

12 

Appenteller  Bahn  (Winkeln -Herlsau-Appensell)  . 

26  700 

340  882 

S73  64- 

13 

Blrslftbalbahn  . 

19  979 

702  340 

7iS3!> 

14 

2  778 

139  912 

HS  710 

16 

7  72« 

2ü  221 

284  217 

3181t« 

10 

4  120 

97  90« 

10*  os; 

17 

45  780 

43  7* 

Summe  A  und  B 

7  726 

420  720 

6  011  180 

20  000 

133  189 

7  4tt>  SiT 

1  _ 

1  8iehe  Heft  2,  8.  131 
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Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer,  Präsident 
der  Bukowinaer  Lokalbahnen  in  Wien. 

Prflsident  ist  Janssen. 

Für  die  nächste  Generalversammlung 
wird  Paris  und  das  Jahr  1900  bestimmt; 
die  nähere  Bestimmung  wird  der  Direktion 
und  dem  zu  bildenden  Lokalkoinitc  über- 
tragen. 

Milden  üblichen  Danksagungen  schliesst 
die  Sitzung. 


Am  Nachmittage  wurden  die  aus- 
gedehnten Werkstätten  der  Compngnie 
de  r Industrie  electrique  in  Secheron  bei 
Genf  besichtigt,  und  abends  vereinigte  noch 
ein  von  den  Genfer  Strassenbahu  •  Gesell 
Schäften  gegebenes  Fest  die  Theilnehmer 
des  Kongresses  und  bildet«-  so  den  Ab- 
schlug* dieser  lehr-  und  geniissreiehen 
Tagung. 


bahnen  für  da*  Betriebs.)» Ii r  1896/7. 

Oberingenieur  F.  Zezula. 

{SMtw.J ') 

Pereonenkllr.  meter 

Wegelange  Jeder  Reife. 

Es  sind  xnrackgclegt  worden  von  <ien  Reisenden 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  zurückgelegt 

in  der 

von 

in  der 

1.             II.            III.             IV.  sasammon 

  -    1  Miliar* 

Wircniliii« 

I.           II.          III.  IV. 

Militär  banpt 

Wagenklasse 

Peraoncnkilo meter 

Kilometer 

JUS            13«             187             138            13»  140 

141          14a         14»          144          145  14« 

Verkehr. 

SO  100 

462  843 

492  446 

«,9 

0,9 

M 

_ 

_ 

498 146 

4,0 

1  90  425 

1  403 48S 

- 

25  182 

1  618  076 

7,9 

8.6 

10,7 

9,0 

212  874 

8  068  974 

8  876  848 

18,7 

12,2 

12,4 

1  786  384 

5,8 

82  781 

1  382  714 

66  919 

1  632  864 

—         14/)  11,5 

20,2 

11,- 

57  489 

727  481 

176  604 

1)00  424 

3,7  8,9 

2,9 

3,9 

* 

31  722 

1  050  398 

_ 

88  »93 

1  IIB  118 

_ 

7,6 

7,0 

•S5 

7,0 

53  804 

1  047  786 

4  046 

1  106  685 

14,8 

18,2 

28,6 

13,4 

1)  384 

800  086 

101OH 

082  528 

- 

7,0 

7,0 

7,0 

7,0 

1  704  867 

24  589  1 14 

2**H  U57 

740  850 

27  271  027 

11,8 

10,6 

9,7 

15,1 

10,7 

5  811  807 

7,9 

r 

1  867  107 

8,1 

_ 

3  282  511 

8,8 

50  700 

1 

779  261  — 

19  667 

849  724 

13,1 

9,8 

11,2 

9,5 

08  181 

826  804 

46  65» 

»40  USS 

8,tt 

8,1 

10,1 

H,2 

35  990 

510  201 

10313 

666  504 

7,7 

0,9 

9,8 

0,9 

18  528 

248  537 

3  700 

205  705 

7,1 

6,7 

13,1 

r.,7 

< 

3  103  052 

- 

1 

S3 

— 

5  031  817 

7,0 

1ÖO9  015 

- 

9,2 

2M  MO 

829  661 

4  902  000 

6  990  207 

84,3 

31,0 

173 

18,9 

-             847  832 

s.:i 

««0  072 

680  072 

147» 

_ 

14,9 

-'«  I  510 

40W084 

41  846  093 

28«  «67 

1  130  848   70  581  947 

34,3 

13,1 

10,4 

9,7 

10,1 

- 

- 

- 
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I.  Perionenverkehr. 

Ea  wurden  befördert  (einschliesslich  der  auf  Rückfahrt-,  Rundreise 
ttnd  Abonnemcnlskarten.  sowie  der  in  bestellten  Sonderragei 

beförderten  " 


In  der 

I.  II,  III.  IV.  MiliUr- 

W  a  c  e  g  i  1 1  n  i 

Personen 

12»  130  131  182  188 


184 


18 


C.  Norwegische  Bahnen, 
a)  Pr 


I 


Nü.ittun-oehahnsn  -  .  .  . 

I.illesand  -  Flakarvandbabnen     .  .  .  . 

Sulltjelmibahnen   . 

ltlnKsfo»e— BJerkelangenbahnen .... 


1  M15 


65  [»45 
29  070 
4  057 
10  «30 


174 


I 


Cbristiania— Dramincn  

D  rammen— Sklen  

mit  den  Zweigbahnen : 

Skopum— Horten  

El  danger—  Brevik  

Dramnien — RandnQord  

mit  den  Zweigbahnen: 
Hongniml— Kongsberg  ..... 
\  ikeeond— Kröderen  

ROrosbahnco : 

Hamar— Qmndset  

Orundaet—  Aamot  

Aaniot— Tönset  

Tönset— Stören  

Trondhjem — Stören  

Stavanger— Egersnnd  5.  Distrikt 

Bergen— Voea  6.  Distrikt 

Christiansand-ByKl.inilsfJord    ....  7.  Distrikt 


8.  Distrikt 


4.  Distrikt 


1W)627    1  310  260 


- 

i 


52  926      684  «88 


•-».'694       414  167 


I 


I 


737         11  764       866  267 


»9T0 
40S7 

20  (Sil 


i  500  s--: 

887  60S 


0  821)  107  644 
41414       600  800 

1  778        61  855 


87S  7* 


1T8  9T3 
041  714 
68  «So 


1» 
-'0 
21 


22 


737 


828  647    8  «74  774 


Durchschnitte  im  Jahre  ibä, 
Sammtlirhr  norwegische 


VolllHihn.n  1811« 


7fh>0     217  '.m   3068  840 


I 


II.  Rahnrn  gemischten  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Galten— Oaia) 

Brnnigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermat«    .  .   


17* 


4  2r.  i  . 


•  814  71$ 


—  2H  956 
28  682         1(4  626 

—  15  002 


164  708 
284  108  1 
27  47* 


i»:i  »;k4 
407  50 
42  670 


III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schwelgerische  Bahnen. 


III  -JH'.\  — 


81: 


S'imme  D— E 


29  6H->       160  963       476  384  — 


Darcb!<chnitto  im  Jahre  1886 


675  02i' 


87  145       '.»2M  _>:J0 


»s  Jahren  1895  

Siimmtlichf  Vollspur!«:«'  Vereiusbahiirn  189« 


10965  838 


20  000        133  313       12  870  2^ 
_  _  _ 
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Peraonenkllometer. 
Es  sind  jnvuokgeleg-t  worden  ron  dan  KeUcndei 
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in  der 
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1  37 
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327  SO". 
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— 

i 

! 
1 

081  165 
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52  863 
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_ 
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_ . 
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_ 
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— 
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_ 

-  889  203 
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— 
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— 

22,5 

— 
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—         10  805  22» 

< 

1 

45,5 

23,7 
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1 

— 

24,* 

.'ii  l  720 

2  173  584 

15183  350 

17  621  «04 

369,2 

1843 

41,5 

i 

4«,5 

- 

B08  118 
782  110 
48  908 

1 

8  8«2  874 

6  660  633 
1  1*5  7ö7 

4  170  492 
7  392  743 
1  174  055 

- 

48,7 
17,7 

27,1 

! 

23,0 
11,1 
18,2 

_ 

- 

23,9 
11,1 

22,4 

264  780 

1 1  04»  548 

71781  8h9 

i 

H7  2«<J  220 

359,2 

87,4 

20,5 

20,8 

1  122 161 

10  4M  226 

78  418  657 

1 

-            -  S4968W48 

i 

141,6 

■ 

1 

48,11 

i 

25,6 

— 



l  r.27  «27 

8  411213 
—           1  287  007 

— 

_ 
— 

_ 
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■ 

7,1» 
20,41 
30,2 

i 

156  445 

15«  145 

5,0 

5,0 

156  446 

11  382  21)2 

- 

~ 

16,7 

M'9  230 

15  289  057 

1111678670 

280  657 

1  186  843 
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V 

1 
j 


L      |  O. 


Kllometriscber 
Der  kilometriache  Personenverkehr  hat  betragen 

bei 


In  . 


III. 


IV 


.147 


14rt 


Personen 
HO  160 


161 


Ii: 


1 
2 

ä 

4. 

5 


7 
S 


8 
10 

11 


ia 

18 
14 
16 
16 
17 


I.  Beibangsbahnen. 
A.  Deutsch«  Bahnen. 
üroMberxogl.Geoeral-Eiaeribahndirektiori  Schwerin  - 
Schmalspurbahn  : 
Kftnigl.  bayer. 

Schmabpurbahi 

Straaeenbahn  -Ueselischafl  .... 
Lokalbahn-Aktiengceellschan  In  Manchen: 

a)  Keldababn  

b)  luv 

c,  Walhallabahn  . 

-Weslerstcder  Eise 
Ispurige  Linien  der  1 

tmrger  Straaeenbah 
aj  Strassburg— MarkolsheLm  

b)  Strassburg— Tracbtereheim  

c>  Keht-Uchtenan-Bbhl  (Baden)  .... 
KönifL  wurttembergisebe  Stutseisenbahnea: 
Schmalspurbahn    a)  Nagold-Alteoslelg  .  .  . 

o)  Landen  a.  N  -QOgUngen 
dl  Bchusocnried  -  IJuehia  .  . 

B.  Schweizerische  Bahnen. 


-Wyl 


Croix 


II  UKJl 
I  1  OSO 

183 

Wl  .1-'' 

— 

6  605 

40  646 

— 

731» 

4«  7ti 

z 

4  iie 

70  878 

74  W. 

«0  .'^ 

1  880 

ai  ia; 

— 

1  621 

«■* 

18  753 

174  oa7 

— 

41  980 

4M  766 

— 

8  000 

119  40» 

3  807 

ia«»;-. 



425 

8  290 

— 

82 

874: 

1  912 

14  1  IN 

1  444 

47  5"l 

ft  28« 

7S  488 

881 

2  »78 

— 

— 

— 

— 

— 

Sri  TS: 





_ 



«in 

_ 

83 

8  362 

61  672 

1  802 

- 

4  738 

67  462 



3  »87 

«6  4JT 

5  140 

79  990 

1  475 

-»'!» 

— 

4  211 

55  341» 

— 

841 

00  M 

11  »54? 



— 

7S7: 

8  833 

ia  oa4 

71015 

66  «te 

SOSi; 

27  203 

«7  303 

858 

5  4i>«i 

50  648 

388 

1  680 

74  «0 

10» 

6  081 

51  67» 

802 

1  688 

5193 

49  77(1 

MW  ff« 

»8162 

181« 

S41(W 

35  SN 

IS  184 

l»I"i 

4  060 



iß:::: 

r 

72  i>22 

880  232 

* 

46^ 

i 

17  801 

102  20« 

119 

i_ 

i 

7  227 

«8  KM 

7.'.  vi: 

1307 

4  '.»86 

1 

34  825 

1 

i 

40U" 

18 


Hümme  A  und  B 


im  Jahre  18B6  

Vollbabnen  1896  

C.  Norwegische  Bahnen, 
a  Prlvalbahnen. 

Nestton— Oebabnen  

Mileaand— Ftaksvandbahnen  

8ttllt}elmat>ahnen  

Bingsross-BJerkelangenbahnen ... 

b)  Staatabahnen. 

ChrisUania-Dranirnen  

Drommea— Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

SUopum— Horten  

Eidanger— Brevik  

Drammen— Bandsf}ord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hougsund— Kong«ber<r  

Vikesund— Kr  öder  eo  

1<  Grasbahnen 


2.  Distrikt 


Uamar-Urnndset  I  3  Matrlkt 

Urnndset— Aaniot   I 

Aamot— Tönset   | 

Tönset- Stören   I   4  Djjtrikt 

TTondbJetn-Stören   » 

SUvanger— Egersund         .  ,5  Distrikt 

Bergen -Voss  .  6.  Distrikt 

ChriaÜansand-Rygland»iiJord.  .   .  7  Distrikt 


Summe  C 

Durchschnitte  lra  Jahre  1896  

Siimuitlichf  norwegischr  VollbaliDP»  1806 


4  054 

50  82» 

ti  770 

Ol  672 

1  041» 

21  47  1 

267 

10  73H 

72  26»! 

806 

1 1  26 1 

70  943 

140S 

18  II« 

92112 

')  5049  Gepäckstücke  je  zu  10  Pf 


logle 


I .  Jahrj 

Mar* 
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Personenverkehr. 

Von  dem  kllometrischen  Personen- 
verkehr kommen 


I.  II 
Wage 


III.  IV. 


MillUr 


153       104       165       150  167 


Gepäck-  and 
Hendeverkehr 

Eb  wurden  ferne  r 
Kefördertliep.lck 
^einschliesslich 
des  ohne  LCaunK 
von  Fahrkarten 
aufgegebene»), 
sowie  Trag- 
lasten 

Ton-  Tonnen - 
nen  kllomelfi 


158 


169 


II.  (JOter-  u  s  w.  Verkehr.  Es  wurden  befördert 


Eil- 
güter 


1  Kracht- 
güter(ein- 
schUese- 

Uoh 
Militär-  j 
guter)  ' 


zu- 

samtnen 


Tonnen 

100        161  KV.' 


diese  Sen-  ausser- 
dangen  dom 


zutitck- 
gelegt 


dert 
üegie- 
gtlter 


von  den 
Regie- 
intern 
wurden 
zurück- 
gelegt 


(lathat  nle,rt- 
durch 
gehnitt 
lieh 


sehe' 
Güter- 
verkehr 


Tonnijn-  Tannen'  Tünnen- 
kllotrictci     lollnen  kilonictei 


168 


104 


166 


durch- 
fahren 

Kilo- 
meter 

100 


hat  be- 
trafen 

Tonnen 

107 


i 

0,1 

«0,W 

IVa 

/  J  1 

1 

206 

1  001 

[ 

Ili7 

86,4 

1,0 

.  . 

5,6 

»4,5 



268 



0,6 

99,6 



»)- 

M 

»0,2 

4,4 

1761 

7ö,t» 

IV* 

Ml 

2,8 

04,2 

8,0 

201 

1  781 

08,1 

0,1 

3S 

400 

4,0 

03,9 

8,1 

60 

420 

- 

0,8 

90,0 

,0 

2,7 

4  212 

60  671 

6/1 

Ol,.' 

1,0 

0 

11 

a,7 

91,8 

1,5 

102 

... 

91,7 

2,8 

148 

2  125 

7,a 

87,8 

6,0 

704 

7  088 

o,5 

IU,7 

IrS 

02 

H02 

7,0 

01,6 

- 

M 

7'.' 

073 

7,2  92,8  — 

2,8  97,2  — 

2,0  08,0  — 

13,8  81,8  — 

4,0  96,0 
100,0  — 


8  044     30  667 
10  822 
661       6  776 
1  460     48  329 
1900     18  840 
244  4  877 


214 

000  , 

"i 

220; 
98 
28 
12 


406 


25 
26  073 


48  780 

2  203 
1  852 
ISO  389 

5  442 

770  082 

04  042 

y  09i 


1 


166  , 
812 
03 
68 


2  008 


i 

84  102 
10811 
7  579 
2  991 


29  «89 
5  630 
11  481 
61  615 

7  033 
«880 


25 

176 

i 

7,00 

70 

123  611 
83  526 
80  812 

11SO  41u 
1  172  482 
874  358 
400  829 

37 
051 

1  11 1 

101 

~- 

9,47 
20,08 
13,10 

20  220 
82  198 
10  010 
20  808 

48  056 
2  801 
1  380 
156  401 

978  387 
0  444 
7  564 
2  765  04« 

685 
28 
260 

17  447 
105 
1  500 



20,06 
4,00 
5,56 

17,78 

1  128 
5H7 
181 
21  882 

5  412 

88  094 

_ 

7,00 

6  442 

778  094 

0  860  850 

700 

11  140 

12,74 

3010« 

04  448 

1  002  050 

479 

15,66 

leoofi 

3  001 

38  788 

i 

12,55 

2  58« 

0  043 

110  035 

15,84 

2  815 

34  207 
10  623 

7  672 

8  040 

513  00« 
87  862 
65  884 
30  119 



14,99 
8,22 
7,22 
9,88 

88  001 

«075 
7  923 
Oblö 

20  989 
6  630 
11481 
54  423 
7 


319  020 
88  476 
98  112 
1  662  808 
70  884 
141  702 


10,60  12  203 

0,90  2  060 

8,08  5  4üo 

28,74  82  012 

0,93  6  70« 

20,66  5  608 


20  827  890     2  828      31  888    14,08     21  820 


0,0 

0,4 

V» 


8,6 
8  0 

li'fi     49.S  28,8 


87,0  I  0,0 
87,8  0,6 


—  90,7 

—  100,0 

—  100,0 
4,9  «5,1 


9.4 
2,0 

6,:» 


1«  31  !  172  541 


8  781  1  4*0  162 


0,8 


_ 


—        15,8      84,2  — 


11,6  86,5 

I 


—         9,5      00,6       —  — 


1,5       12J»      80,2  - 


—  7,4  92,6 

—  9,9  90,1 
4,1  95,0 


144»0.'i3 


I 


I 


r 

188          730  924 

95       10  780  10  875 

—         33  778  38  778 

78       12  380  12  458 

1  781     135  104  137  278 


17  757 
204  797 
440  060  — 
24-1  048  - 

6  320  468     2  405 


18  5M 
.WIM!» 


-  10,t 
14,8  10  377 

—  18,0  88  851 
10,7  IM  603 

80  «05   88,8  100  400 


1  670       »Vi  704     71  470     8  564  001!     4  820    L'30  856   40,8      21  800 


1  10r,     324  604    825  820 


2  148  47S    151  308 


105       17  342     17  147 
131        21  705     22  226 
41        10R32      18  670 


10  382  200     8  080    343  741  50,8 

I  1 


114  5C.LT 


17  352  781      7  140    423  004  1 1 1.3       80  700 


578  599        814      24  270  32,H        7  013 
1  .',31  740     2  009    118  078   08,8  14183 
110  «HS        690      20  007    24,9         0  06.', 


t\8  12,9  80,8 
0*       18,6  I  85,9 

1,8     12,3  88,4 


6  ,",46     701  88M    708  39  I 

7  4*0  I  180  5*2 11380152 


40  150  824    26  457  1  243  443    65,1       40  790 
—  —  —  —       41  V'.T 

•»0591508  350181709211  70,8    101 11H 


tized  by  Google 
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Benennung  dar  Bahnen 


Kilometrischer 


Der  kitometriiwhe 
in  der 
II.  III. 


IV. 

—  I 


bei 


W  i  (  i  o  k  I  1 1  >  • 

Personen 

148  I4D  150  131 


152 


-_'<• 

21 


22 


II.   Kahne»  «-eminenten  S}  »tem«. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straasenbahn  (Ht  Gallen-Oals)   .  .  . 

Brnnigbaha  

Eleenbahn  Visp-Zermatt  

III.  Zahnradbahnen. 
E  Schweizerische  Bahnen. 
WLatimbahn  

Summe  D— E 

Durchschnitt«  im  Jahre  1896   

Summe  samnitllcher  Bchmalspi 
Durchschnitte  des  Jahres  1896 
SHmmtliche  vollxpniia:c  Vereinanahnen  1896 


81  -.'80 


109  lif 
UÖ081 
8S  76»i 


t  oo  7M 
187  097 


316 
6488 


1 1  703  Sl»  807 
H814  62SHU 


219 
149 


871 

«33 


45712     162822     54817  1*912 


77  091 

7S7-C 

284  751 


t 

E 

I 


- 


Benennung  der  Bahnen 


L  Einnahmen.    Aue  . 


Kur  Personenbeförderung 
in  der 

IL  III.  IV. 


Wagenklasee 


von 
Militärs 


Tue  ganze  Kinaih::!? 
ans  dem  Pereocrr 
verkehr  betraft 

fttr  )edw» 
Kilometer 
Oberhaupt  mittlerer 


168 


Ml!» 


17d 


Mark 
171 


17a     |  173 


174 


1 

•J 

■•( 
1 
"i 
<3 


PI 
1  I 


I.  Reihuiigshahneii. 
A.  Deutsche  Bahnen. 


Schmalspurbahn  Doberan -Hettfgendamm 
Köntgl  bayer. 


Kroia  AJtenaer 

Krcia-Eiaenbabn  Flensburg-Kappeln 

Lokalbahn  Aktiengesellschaft  in 

a)  KeMabahn  

bl  Ravensburg  - Weingarten  

c  Walhallabahn  

Mecklenburg  pommerachc  Schmalspurbahn  .  .  .  . 
Orofisherzogllche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ochott-Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl  sächsischen  Staats- 

eiaenbahnen  

Strasaburger  Straßenbahn  (icsellachaft: 

a  Stramburg— Markolabeini  .   

b  Strasburg— Truchtetshelm  

c  Kehl -Lichtenau—  Bühl  Baden    .      .  . 
KOnig  1  wurtteroberglacho  Slaatsctoenbahncn  - 
Schmalspurbahn:  ai  Nagold  -  Altensteig  .  .  . 

I»  Marbach-Beilateln  .  . 
c;  Lauften  a  Y— Gnglingcn 
d  Hcbu.ssenricd-  Buchau  .  . 


Seite] 


Abschnitt  I" 


i 
- 

17  2:»7 

>',  7  s* 

445 

4  «..22 

90  46» 

2  6«0 

ii  i.'.r. 

105  4  5-.' 

7S2 

116  794 

2  26» 

.',4  007 

2  M!. 

4  «91 

46  777 

1  084 

52  502 

1  193 

3  lt<2 

27  !»37 

4  386 

35  Ml 5 

S66- 

2  04H 

36  «16 

400 

39  065 

4  444 

2  82« 

ns  r,73 

5« 

4.'  O.W> 

:u:i 

928 

K»  *S6 

145 

l!  W54 

1  70^ 

67  ..06 

7  10 -2:11 

1  608 

12  7*8 

2  r.37 

161  5.',3 

2  57s 

45  V»BO 

3  06" 

tio  »62 

2  r,as 

•j  sor. 

23  lt78 

295 

27  S8<; 

1  »-in 

:t  77s 

2«  4 1 2 

OOS 

83  462 

3  320 

J  002 

15  041 

155 

17  :»»7 

2  617 

1  O-.T. 

7  760 

56 

1«  094 

2  067 

Inn  <;12 

1  079  <i62 

»  IIH8 

in  7115 

1  70«.  1  14 

tot  j 


Mlrz  1899. 
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l'emonenvcrkchi 


i.icni  kilonietr>*chf*n  I'c 
verkehr  kommen 


I.  II. 


III. 


IV 


MllitJlr 


«ajtntlnst 
15.;       154      1.-5  ir«. 


ir.T 


•  iop.lck-  und 
Hundeveikelir 

Es  wurden  (erner 
befördert  l  iepück 
'cinscliln'j.slich 
den  ohne  I.Onune 
von  I  aht  tu  ten 
.■»nfgegebonen), 
sowie  Tr.it- 
lask-n 


Ton-  T.mn.Ti- 
nen  kilom«» 

I.V.. 


II.  Linter    u.s.w.  Verkelii.  Es  wuid.-n  t>el.)rdert 


V'rru'h'- 
....  äiitcncln- 
tl-  ««Nied- 
lich 
Milit.V- 
g:iten 


ßllt.M 


1MO 


'!'  n  n  n  o  n 

l.ll  Ui'J 


diene  Sen- 
dungen 
haben 
7U!  .ick- 
pclwt 

Tonnen- 
Uiioi.iei.T 


dem 
wimlwn 

■  ler  r. 
Ki-Kie- 
S'iter 


vun  den 

y.itorn 
wurden 
y.muck- 


jede 
Tonn* 

<  !ut  hat 
vturch- 

«chnitt- 

Uch 
durch- 
fahren 


der  kilo- 
nnttr;- 
s.'.ho 
(»ulei  ■ 

verki'ln 

ll'it  U' 
traten 


i  lor. 


klI(>-  Tinnen 
167 


H5<J 


1.1,0      -.1.0  — 
12        K-     -0:0  — 

H5„-,  *14.5 


—       100,0  i     —         —  - 


1  ÖS!  Li  :U1 
1  ;>*0  23» 

U-       n  -> 


9  >>  19       ü  .i  19 

2:1  347    23  a  17 

S  -.'Uli       9  200 


02  i.-,7 
54'.'  17  1 


M,7        i!  r.'.'i 

21.2  v 
2.1,1  tr,.;i 


i 


107 


l-'7 





i.;7 


4,~ 


25,2      70.5       -  — 

I  I 


:<5»|.  b:)037 


2'.l  09,* 


— 


—  41  4:i2      41  l:(2 


 ,  

1 5  :«-'7  •-•  1S3  422  2  19ST49 


80'i  7-J         "  10,4        7  1  42 




2-  |  907        2-5  1  274  *2»i     i'O.O      MO  »iSl 


0.1        11,»  -7.1 


0."> 


0,2 


0,0 

0,0 


i.;  ;i2:i  2-5  r.-; 


1G.0     57,«     19,1  5,6 


i 


29  02« 

510. "ä« 


Einnahmen  fQr  Jedes  I'ersoncnkilometer 

DurchsehnltUlch  fttr  jade*  l'ersonenkilometer 
in  der 

lt.  III.  IV.  Y0B 

Militärs 


175 


176 


Pfennig 
177 


17» 


17» 


180 


klloroetrtscben  Einnahmen  für 
beförderen*  kommen 


II. 


III. 


1H1 


.... 

W  i  (  t  n  k  I  i  s  i  > 

•/. 

182  181  


IV. 


184 


•et  Be- 
fOrderuns 
Ton 
Militärs 


185 


tteldergebnisse 


4,44 

6,07 
0,07 
«,40 
6,25 

Ü,*9 

3,9« 


- 


R,r,o 


2^0 

8,53 

3,68 
3,02 
8,02 


8,08 
3,20 


8,1» 


1,0  t 


1 

3,50 

MM 

5,10 
»1,53 
3,01 
3,11 

8,2 

91,2 

1,55 
2,49 
1.17 
1,38 

l 

3,48 

8,78 
3,50 
3,75 

8.» 
».8 
6,2 

0,0 

89,1 
78,0 

03,0 

_ 

_ 

1  - 

1.43 

3,50 

7,7 

111,1 

-- 

1,78 

8,03 

*,* 

80,7 

M 

1 

2,78 
3,80 
3,04 

1 

_ 

1,50 
1,60 
1,50 
1,61 

8,28 
3,56 
8,1» 
5,42 

10,4 
12,2 
11,0 
11,0 

86,5 
86,5 
87,5 
87,8 

- 

2,0 
l.Vi 
1,0 
0,1 

1,2 


1,1 

2,3 
0,9 
0,0 
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Zeitsekrir 


Benennung  der  Hahnen 


L  Einnahmen.    Au  dem  Personenverkehr. 

Die  gute  FJntuS-« 


Kur  Personenbeförderung 
in  der 


II. 


IIL 


IV. 


von 
Militär» 


rar  jfia 
Kilom»* 
>iberha«pt  mittlem 
Betne» 


iah  ie9 


170 


Mark 

171  172 


173 


i:i 


Uebertrsg 

B.  8ch  weiserlsche  Kähnen. 

Appenzelter  Bahn  (Winkeln— Heriaan— Appenzell)  . 

Birstgthaibahn  

Strasaenbahn  Kranenfeld— Wjl  

EhAUache  Bahn  

Waldcnburger  Bahn  

Yverdon— 8te  Crolx   .  .  . 


1 


I 


1 00  61 2  1  079  C«2      4  09H       20  706 


1  706  144 


.">a  toi 


12  »57 
5  482 
2  042 
107 147 
8  067 


iaa  210 
108  867 

02  1 54 
250  867 

87  14t! 


146  067 
114  14» 
■*>4  196 
410  67S 
40  213 
46  752 


IST:- 
*"M 
3011 
.'.Ml 

IS."' 


Summe  A  und  B 


Im  Jahre  u«6 
1896. 


C.  Norwegische  Bahnen 
a>  Privatbahnen 

N'ettttun-Osbahnen   

LiUeund- Flaksvandbabnen  ...... 

Sulltjelmabahnen  


b  Staatabahncn 

Chrlstlanla-  Draminen  

Dremmen -Sklen  

mit  den  Zweigbahnen  . 

Skopum— Horten  

Eidanger- Brerik  

Drammen— Randafjord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Ilouffund-Kongsberg  

Vlkcsund-KrOderen  

ROrosbaunen 

Hamar— Grundset  

Grundstt— Aantot  

Aamot—  Tönset  

TüM«l-8tören   

TronJhJem-8lören  ....... 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4  Distrikt 

5.  Distrikt 

6  Distrikt 

7  Diatrikt 


6:1  IUI      278  U5Ö  1  »KM»  20<1      4  «»$       20  795 


3  51 C  196  2«; 


—  13»  SO»     51»  48s  - 

I  ! 

—  124  817     454  31*  — 


44*50     25.1  159  — 


20  70*      120  »33     4*0  074        —  — 


15  53Ü      107  812 
40  833  191877 
2  031  30<S17 


29  350  1 

»  860  5» 

2  «77  J0- 

!.  04'»  SOS 


716  48«  135;* 

Cr.7  8«l  4  001 

320S10  -J.lv 

743  0.1»  ' 


132  «87  1 
258  617 
34  648  Til 


Darohschnitte  im  Jahre  1896   

Sammtliche  norwegische  Vollbahmn  189« 

II.  Kähnen  gerauchten  Sjrslena. 

D.  Sehwelcerlsehe  Bahnen. 

Appenaetlcr  Strasienbahn  (St  Gallen— O.iis)  . 

BrDnigbahn  

Eisenbahn  Visp-Zermatt  


III.  Zahnradbahnen. 
E-  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatnsbahn  


20  70»      487  5«H  2  037  015 


s2:i*i    44«  «7  IBäsStt 


16  160       s.1702  — 
101  «ü*      190  69»     l»7  05!t  — 
143  600      125  997  — 


-         161  974  — 


2  »2  1  32H      S  S4  • 

37011(8  J« 


9«  922 
459  42H 
•jr.»  r.u;i 


7 


151  »74  30.19' 


Dnrchschnille  Im  Jahre  1895 


Summe  D-F. 


101  6CH       502  439      403  *1 *  — 


- 


1  007  926      4  V 
—        io  *: 


sammtlicher  Schm.ilapnrbahncn  .... 

Durchschnitte  des  Jahres  l£S5  

siimnitlirhi'  v<OI«iuiriirr  Vn  <in«l»iliiien  1896 


1 75  537    1  2.:<5  »Oii  4  101  0«!'      4  <i»8      20  705 


J;4' 


d  by  Google 
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Rinnahm  on  für  ledea  Person 

Von  d< 

CIcOnuXl~ 

aar  Be- 
förderung 

In  der 

1 



I. 

11 

III. 

IV. 

von 

Qbernaapt 



I. 

III.  | 



IV. 

Ton 

Wicenkliu« 

Militär» 

1 

Witinkltiit 

MlllUr» 

Pfennig 

% 

175 

IV«. 

177 

178 

17» 

180 

181 

182 

188 

19  t 

185 

«0,0» 

i 

_ 

12,81 
0,73 

5,17 



- 

< 

• 

1 
1 

4,67 
2,27 
4,14 
0,65 
4,74 

13,0 

8.9 
4,8 
3,8 
26,1 
7,0 
100,0 

i 

»1,1 
»6,3 
»0,2 
00,9 
02,4 

- 

1 

20,"» 

23,  rj 
7,94 

7,21 
«,37 
4,70 

4,16 
3,30 

2,75 

1,64 
1,9» 

1,87 
1,74 
1,52 

8,66 
8,01 

2,«J 

2,6 
1,8 
4,8 

13.8 
18,3 

24,2 

«2,4 
33,7 

48,5 

0,2 
0,2 

20» 

1,0 

1/) 
2,8 

— 

— 

3,16 
2,88 
6,00 
3,0!» 

— 

— 

— 

— 



3,.)3 

2,63 

■ 



1 

2,75 

- 

21,2 

7s,8 

4,2» 

2,04 

-  1 

2.97 

21,5 

7H,5 

— 

— 

— 

4,3» 

2,63 



1 

2,76 

r 

16,0 

s:,.o 

— 

— 

7,81 

B,«l 

8,1« 

— 

i 

3,63 

3,8  iu,r, 

i 
i 

77,2 

5,09 

5^0 

4,1« 

2,75 
2,86 
2,76 

2,97 
3,1« 

a,75 

12,7 
17,4 
6,2 

87,8 
82,(1 
98,8 

7,81 
s,J5 
7,37 

4,40 
4,40 

4,29 

2,73 
2,76 
2,64 

— 

3,86 
2,97 

2£7 

0.  8 

1,  » 
8,8 

19,2 
20,1 

80,0 
78,0 
7S.4 

— 

— 

«,34 
5,82 
20,06 

20,S 



1H,7 
89,0 

53,3 

s3,3 
40,2 
40,7 

97,14 

97,14 

1 

100,0 

— 

8,85 
7,82 

10,1 
14/) 

403 

50.H 

40,1  1 
86,4  | 

13,9«) 
•.'8,1.' 
«81 

5,03  2,95 
11, «5  5,89 
4,88  2yM 

1,04 
1,54 
1,88 

1,87 
1,74 

1,46 

3,82 
3,74 

2,77 

8,2 
5,7 

5,6 

22,H 
25,2 

26,4 

73,«1 
•-.8,3 

52,8 

o.l 
18.7 

0,3 
0,7 
8.« 
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Henennung  der  Hahnen 


Einnahmen 


Utiterrerkehr 


Die  Einnahmen  am  den  rerechiedrnen  Beför- 
Im  Gtttenrerkebr  haben  betreuen 


fnr  jede« 


jor] 
Guter- 


überhaupt 


lange 

Mark 

1841  187 


durch - 
echniUlich 

für  Jede 
Tonne  Got 


durch- 
•chnitt- 

Hch 
Warden 
einge- 
nommen 
für  jedr* 
Tonncn- 
kilciipi-ler 


1*3 


Pfennig 

'      »St«  190 


haben  fc**«fn 


f&i  y  ^ 

«KVT 

gansen  "»"irr 
Betrat» 


im 


Mark 

101  1S-: 


10 
11 


13 
18 

14 

15 
10 
17 


A.  Deutsche  Bahnen. 
( >  i  osuii  ertogl.  General-Eleenbahndirektion  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan-Heiligendamtn   .  .  .  . 
Konigl.  bayer  Stuteeilenbahnen: 


Kreis  Alternier  Schmalspurbahnen 


Kreis-Elseabahn  Flensburg— Kappeln  .  . 
Lahrer  Straasenbahn-Gesellscbafl .... 
Lokalbahn- Aktiengesellschaft  In  Manchen: 
»■  Feldabahn  

b)  RaTensborg— Weingarten  .  .  . 

c)  Walhallabahn  


MecklcnburK-pommerschc  Sc! 
Groesheraogtlebe  Eisenbahndirektion  In 
Ochoit-Westersteder  Rieenbahn  .... 
Schmalspurige  Linien  der  könlgl-  rtchsist 

eiaenbahnen  

8traaabarger  StraMeobabngeseltachaft: 

a)  Strassburg- Markolsbeim  

b)  Strassbarg— Truehteraheini  

e)  Kehl-Lichtenau-Bahl  (Baden)    .  .  .  . 

König!,  wurttennbergtsche  Suataeisenbuhnen: 
Schmaleparbahn:  a)  Nagold- Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach— Beilatein  .  .  . 

c)  Lauften  a.  N.-Gogi  Ingen 

d)  8 

8.  Scb  welcerische  Bahnen. 
Appenaeller  Bahn  »Winkeln-: 
Blrslgthalbahn  

8trA8senbahn  Iraoenfeld — Wyl 
Khaü«che  Rann    .   .  ... 

Weideabarger  Bahn  

VT«rdon-9te.  CroH  .... 


142 

611 

0.50 

5<;h 

1  .">,8I 

»87 

1!''. 

21  740 

4  205 

11,12 

81 

10,05 

2  006 

4P1 

187  74.' 

5  622 

20,08 

102 

19,81 

1 4  405 

Iii 

89  97U 

1  780 

8,82 

203 

10,04 

4  055 

!* 

40  016 

2  OH« 

0,7« 

132 

0,08 

2  821 

h: 

88  684 

2  018 

12,44 

181 

8,02 
>  * 

8  507 

v.r. 

0  788 

1  684 

54,57 

30» 

71,0« 

4  325 

1035 

3  819 

821 

18,48 

20« 

31,1.1 

4  225 

4M' 

348  458 

1  906 

8,8« 

158 

8.5° 

4  017 

8  4311 

1  200 

19,85 

153 

21,91 

084 

• 

005  MO 

8  071 

0,41 

130 

10,10 

07  004 

SOS 

106  610 

1  084 

8,24 

104 

10,68 

3  102 

40 

O  4  1 

15,28 

280 

5  106 

..: 

19  754 

606 

14,90 

308 

17,06 

5  498 

1«! 

6«  387 

:j  »ao 

21,54 

173 

11,58 

1  171 

15  288 

1  062 

8,01 

144 

17,48 

1  201 

M 

10  20» 

1  401 

0,77 

183 

18,43 

261 

6  700 

1  21)5 

0,06 

187 

18,9-' 

157 

> 

92  778 

8  6611 

IM»  288 

20,50 

r,  025 

J.W 

13  409 

1  038 

10,10 

242 

8,40 

26417 

1  412 

0,50 

211 

24,48 

416  106 

0  080 

23,81 

745 

25,91 

10  801 

3  KS 

20  810 

1  478 

10,05 

218 

82,00 

»08 

40  763 

1  080 

19.41 

571 

27,S0 

1  9-' 2 

683  754 

2  667 

9,1(6 

173 

12r3H 

14'.i  t<56 

»: 

8  888 

0,76 

12.7G 

28  777 

»$\ 

•» 

5  182 

199 

14,00 

660 

29.18 

158 

«■ 

15  085 

835 

6,87 

75 

8,10 

.1 

38  158 

2  551 

7,72 

98 

7,58 

13  017 

1  038 

6,38 

140 

7,01 

669 

»: 

417388 

7  874 

11,77 

304 

7,70 

30  550 

r,:< 

18 


Summe  A  and  II 


Durchschnitte  Im  Jahre  1896 
DenUrhe  Vollbahnen  1896 


C.  Norwegieche  Bahnen, 
a  Priratbahnen 

Neettan-Oabahaea   

Ulleeand  -Flaksrandbahnen  ...... 

Sulitjelmababnen  

Ulngsfoss  B)crkelangenbahnen  

b» 

Chrietlanla-Drammen .  .  . 
D rammen  -Skien  

mit  den  Zweigbahnen 

Skopum—  Horten  

KliUngar-Hreylk  

Drammen  -Eandsfjord    .  . 

mit  den  Zwi 
Hougeund— Kongaberg 
Vikeannd  -  KrOderen 

ROroebahnen 
Hamar-Grundset  • 
Grondset-Aamot 
Aamot-TOneet 


2.  Distrikt 


3  Distrikt 


:} 


4  Distrikt 


SUvanger-Egersund  5.DI*trikt 

Bergen— Vom  6.  Distrikt 

Christiansan  1  -Byglab  l-rr.;i  '  7  pjilrikt 


Durchschnitte  In  Jahre  1895   

•  norwegische  Yollbahiien  189« 


243  787        1  400 


921  (I.V.       6  400 


801  030 


69  798 
117  909 
87  457 


1  830 


780 
1  091 
814 


7,15 


10,46 


0,60 


7,92 
9,24 
10,01 


841 


284 


530 


343 
680 

•.»24 


3  664  777 
4ä6S68i 


J  85.', 
■1  431 

5  357 


8,21 
8,68 
1067 


834 

893 

876 


0,71 


6,61 


4,61 


10,12 
7,59 
_8i91_ 


17  785  I" 


17  334  Ml 


5,78 
r»,88 
5,28 


28  238 

•i 

7108 

84 

6  620 

79 

1  017 

fc 

105  782 

M 

S4 

188  6» 

36 

by  Google 
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U  e  i  a  )»  m  t  «  i  n  n  i  b  m  t  n. 


Die  «i 


aua  allen 


Von  der 
entfallen 


meter  Nati  ■  Achs- 
mittlerer  kilo-  kilo- 
Be  triebe- 

hinge 


meter  meler 


Pf 


aus  dem  andern 

Per- 


sonen- 


Gflter- 


Verkehr 


ans 
sonsti- 
gen 
Quellen 


II.  Auagaben. 


1.  Allgemeine  Verwaltung 


Ausgaben 

In  r  die 
aUge- 

meiaeVer- 
uralUmg 


Die  Auagaben  tiir  die 
allgemeine  Verwal- 
tung bet:/igen 

für  jede*  für  jedes 
Kilometer  Wngen- 
lletrleba-  aehsirilo- 
lÄnge  meter 

r  k  Pf 


2.  liahnaufeicht  und  Babn- 
erhaltong. 

Besoldung  u  Sachliche  Beaafslchti- 
andere  Per-     Aua-     gungd  H.ihn 

•onalkosten  ßi»t>eu,  als  i  lie/iigc  des 
der  Ober-     Bureau-  Warte i  per 


leitungu.d.  erforder- 
strecken- nisso 
dienstes      u.  s.  w 

Marl 


IT  8«« 

7  034 

1.12 

9,10 

1M1,5 

0,1 

3,1 

3 

1 

366 

405 

49  231 

1»  532 

1.17 

1  2,85 

5 1 ,0 

44.1 

4.3 

84 

lf. 

0,02 

1  165 

7 

292  615 

S  60« 

2.04 

21,46 

30.'.» 

04,0 

4.2 

-  

Besoldungen 

Im  allgemeinen 

211  32S 

4  OSü 

1,10 

11,93 

55,8 

42,6 

2,2 

22  742 

440 

1,07 

4O40 

105 

— 

9HS4.1 

5  («8 

0,7« 

9,20 

65,8 

41.3 

2,» 

14  777 

770 

1,40 

7  660 

149  593 

8  400 

1,21 

0,10 

35,1 

59,2 

6,7 

1 6  002 

342 

1,06 

2  723 

111 



4«  92« 

11  837 

1,67 

0,29 

76,3 

14,5 

0,2 

3  886 

917 

2,43 

1  094 

13 

— 

4«  100 

5  24« 

1,05 

0,14 

81,7 

6,1 

9,2 

4  427 

516  , 

1,87 

1  107 

61 



'21*  5  130 

2  336 

O.U4 

4.04 

14.2 

84.2 

1.0 

.11  H4I.) 

OKA 

-'60 

n  au 
0,4« 

«460 

1  631 

21  0" 

3  OOS 

0,51 

n,57 

50,8 

40,1 

■ 

8,1 

055 

136 

0,43 

244 

0 



1  N97  84« 

5  79(1 

1,64 

S,87 

48,5 

53,0 

8,5 

119  907 

i 

458 

0,70 

60  330  10163 

73  501 

270  165 

4  312 

n_Ri 

U,DI 

r  .Iii 

na  t 

23  220 

871 

0,73 

28  574 

61»  7'.' 1 

:» 981 

1,84 

14,44 

81,0 

14,5 

4,6 

6  068 

837 

1,22 

H028 

127  050 

:i  25 1 

0,86 

IM3 

78,7 

17,2 

4,1 

12  580 

«06 

1,13 

16  800 

*sm 

843 

1,41 

16,21 

31,0 

67,1 

1,3 

2  698 

179 

0,40 

1  127 

12 

2  0011 

4'J  938 

8  472 

1,18 

18,17 

07,0 

80,6 

2  781 

198 

0.73 

1  127 

12 

447 

2H067 

4  015 

1,05 

15,37 

62,7 

80,4 

0,9 

l  387 

198 

0,76 

«00 

2 

122 

14  961 

8  898 

(V$7 

12,07 

«0,8 

38,1 

1,1 

741 

168 

0,04 

250 

OH 

1 

343  870 

9  8B0 

1  fi  ">4 

an  n 

10  912 

420 

0,78 

A   ,  1  I 

4  144 

474 

11  200 

127  «42 

9  81» 

1,00 

10,50 

80,4 

10,« 

6  498 

480 

0,67 

960 

440 

1  2  429 

79  618 

4  423 

1,14 

18,02 

«8,1 

31,9 

4  230 

385 

0,78 

491 

8  761 

841  809 

12  210 

8,54 

27,28 

40,0 

411,7 

1,8 

81  888 

462 

1,18 

9  482 

2  225 

20  886 

«1  738 

4  410 

1,19 

12,90 

05,1 

83,4 

1,6 

8  608 

250 

0,74 

480 

746 

4  462 

»8  427 

3  537 

1,87 

2  1,87 

51,7 

46,1 

2,2 

10  150 

400 

2,86 

2  466 

094 

0  150 

5  205  378 

5  4.V.) 

1,47 

10,115 

18,1 

•  48,7 

2,9 

:i6!<  067 

377 

0,75 

149  357 

17.49 

141  868 

5  001 

1.41 

1 8,50 

49.5 

47.2 

fl-3 

849 

84  «88 

«,»1 

10,1» 

Sg 

1% 

- 

1817 

i 

0,68 

:t4  690 

1  334 

0,69 

6,88 

84,6 

1 

14,9 

0,5 



i 



24  317 

1  878 

0,78 

6,08 

37,6 

00,0 

1.8 

1,0 

16 

i 

35  885 

2  757 

7,87 

7Ji 

92,5 

28  840 

1  576 

1,38 

«,,.7 

11  0 

<15x 

i  1 

u  n 

1  81« 

75 

1 

0,21» 

1  161814  21  »0«* 

2,55 

10,34 

61,5 

85,9 

o,a 

7  104 

184  | 

0,07 

13  741 

2  532 

8  026 

920  323 

5  .">«« 

1,44 

7,59 

71,9 

26,2 

1,9 

10  577 

06 

0,09 

20  227 

4  721 

18  512 

1  202  279 

8  827 

2,97 

9,85 

85,4 

| 

78,2 

;  I 

M 

10  783 

70 

-1 

0,08 

24  9O0 

1  003 

6  0*2 

1  »07  288 

3  694 

I..H» 

«,98 

47,1 

• 

i 

51,2 

M 

23  068 

i 

53 

1 

0,10 

02  301 

5  706 

2  028 

19»  823 

V  829 

1,81 

10,01 

66,5 

1.  \ 
29,9 

3,6 

5  119 

07 

0,25 

8  330 

1  231 

628 

835  046 

3  605 

1,48 

9,02 

07,2 

80,6 

2,2 

6  711 

88 

0,13 

7  341 

2  373 

73  122    1  690 

1,17 

8^6 

47,4 

51,2 

»1* 

2  270 

4!» 

0,26 

2  887 

90 

•SO* 

.'.704  888 

6  042 

1,69 

8^1 

51,4 

4CrS 

1,8 

65  905 

58 

O.OW 

140  207 

21  560 

30  104 

r.  24i» 

1,96 

8,45 

59,0 

46,8 

1,7 

07 

0,11 

7MltW 

8986 

2,86 

0,«4 

87,8 

»»,« 

»108!» 

118 

0,12 

181 778 

ÜOTOG 

80818 
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Benennung  der  Bahnen 


Einnahm  e  n 


Die  Einnahmen  aus  den  verschiedenen  BefWr- 
derungen  im  Güterverkehr  haben  betragen 

för  Jede«    fOr  jedea 
Kilometer 
mittlerer 
Betrieb»- 


Onter- 
wagen- 
Arhskllo- 
meter 


durch- 


Muk 

180  187 


188 


Tonne  Gut 

Pfennig 

189  " 


durch- 
schnitt- 

lieh 
wurden 
einge- 
nommen 
für  jedes 
T( 


190 


M  a 
191 


r  k 
192 


in 
20 
21 


22 


II.   Bahnen  jcrraixehten  Srstem*. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Strnspentiahn  (St.  Uallen — Gais)   .  .  . 

BrOnlgbahn  

Eisenbahn  Yiep-  Zennatt   . 

III.  Zahuradbah  i. 

E.  Schweizerische  Babnen. 
Pllatusbahn  

Summe  D-E 

Durchschnitte  Im  .lahie  1886   

Summe  Bamastlicher  Schmalspurbahnen  

Durchschnitte  des  Jahre»  1896  

Süinnitliehv  volUpui  i»rr  VrrcinKlinlinrn  1896  . 


41  BOA       2  U60 
T22  419       2  110 
9'i  824        2  008 


25,72  1  308 
12,48  492 
M0,08        1  07ß 


•2  700 


S»0    l)8l0,84        1  584 


37,07 
20,32 
52,79 


:toc,82 


2  672  190 
17  783  3W 
6  784!  \s:> 


4  02fi  <«05 


260  240       2  304  20,48 
-  2  160  14,81 


578  29,24 

-  22,78 


31  284  277 


D  468  780       2  4H4  9,22 
—  2  406  9,22 


248 


20281  8,08 


9,11     2S8  952  130 

w  I  - 


Benennung   d  o  t  Bahnen 


Rahna  ufslcht  nnd  Bibnerhiltin; 

Erhaltung  und  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
(abxuglicn  de*  Erlöses  bezw.  Werth««  rar 
Altmaterial): 


a)  l'nlcr- 
bau 


206 


b)  Ober- 

.1) Tele- 

bau f  ein- 

schliess- 
lich der 

C)  lie- 

graphen 

Besch  af- 

bt  U  de 

und 

ftings- 
koptenftr 

Signal- 

schienen. 

U.  »  W 

vorrich- 

Schwellen 

nndKJeln- 

tungen 

eisenxeug 

Mark 

207 

208 

20» 

Ausser- 
ordent- 
liche 


Dia  Ausgaben  für  die 
Bahnaufrleht  und  Bah:;- 


für 

Wag» 

ach?- 
kilo- 


ganzen 


für 
jedes 
Kilo- 
meter 

Be- 
triebs- 


 i_ 


210 


211 


213 


Pf 
21S 


'.t 
i  : 


I.  Reibnngabahuen. 

A.  Deut»  che  Bahnen. 

Grossherzogl-General-Elsenbahndirektlon  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan  -  Helllgcndamm  .  . 
KOnigl.  bayer.  Staateefoenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof-Sladt  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Krels-Eisenbabn  Flensburg- Kappeln  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Mönchen: 

a>  Keldabahn  

h  Ravensburg- Weingarten  

c>  Walhallabahn  

Meckleoburg-pommersche  Schmalspurbahn  ... 
UroBshcrzogltche  Elsenbabndirektlon  in  Oldenburg. 

Ocholt- Weotcnsteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kOnigl.  sachsischen  Staat* 

eisenbahnen  

Slrassburger  Strassen)  ahngcscllacbaft: 

a)  Strassburg— Markolshelm  .  

b  Strassburg— Truchtershelm  

c)  Kehl— Lichtenau—  Buhl  (Baden)  .... 
KOnigl.  wUrttemberglscbe  Staataeisenbahncn: 
Schmalspuibahn:  a)  Nagold— Altensteig      .  . 

b)  Marbach— Beilstein  .  . 

c)  I.aulTcn  a.  N. -Güglingen 

d)  Schuasenricd— Buchau  .  . 

Seite 

')  Die  Frachtgüter  werden  In  den  Personenwagen 


4*2 

1  285 

10* 

72 

3^ 

2  MO 

1  I0t> 

1,4'> 

52  0 

1  011 

212 

28 

3  847 

714 

1/- 

32  IBS 

SM  5 

2,50 

1  742 

27  Sil» 

1  050 

677 

85  48S 

687 

1,2" 

3 

3  r,47 

93  347 

104 

12  001 

626 

1-H 

7"0 

8  4  20 

1  900 

löfl 

12010 

273 

CM 

|i:o 

1  02H 

125 

2  951 

70« 

i>: 

4S0 

2  262 

231 

20 

4  130 

470 

1,2' 

3  252 

2fi  777 

:t  7i»s 

619 

6  lf.9 

4s  87« 

88.-» 

o,«: 

1  371 

031 

2  252 

322 

1.02 

23  OS»  ' 

U5M2 

79  GS7 

3  910 

20  780 

377  05* 

i  ir.s 

1.7.3 

28  674 

45« 

O!»0 

»02* 

«02 

2,:s 

16  390 

42(» 

1.47 

l  215 

2  2S» 

i  M72 

11  6S4 

778 

2,01 

104 

.1  307 

1  or.9 

6  05« 

431 

1,60 

1  045 

4(10 

1  908 

277 

1,06 

25 

3*. 

*> 

620 

141 

0,54 

;n  wie 

194  :in2 

»4  .->o;i 

tf*8 

27  457 

007  «8.1  ' 

befördert. 
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Oeeammt  einnahmen 


;  OeaarauitointKibme  au  allen 
Quellen  hat  betragen: 

,    rueter     Nuta-  Achs- 
mittlerer    kllo-  kllo- 
meter 


Von  der  Gesamtntcinnauroe 
entfalten  auf  die  Einnahmen 
an»  dem  aQS  dem 

Per-  nMMr  aus 
Btme0.    Oht*r-  80Mtj 

gen 

Verkehr  y«,,,.,, 


IBS 


Mark 
1»4 


105 


l'f 
100 


.  Die  Ausgaben  für  die 

Ausgaben  allgemeine  Verwal- 

für  die  tung  betragen 

allge-  fnr  Jedes  ,  für  jede« 

melneVer  ^?mjLtfr 

..  Betrieb«-  achskllo- 

wattung  nage  meter 


107 


las   :  in» 


1.  AU 


IL  Ausgaben. 
Verwaltung 


Mark 
200  201 


Pf 
•JOS 


2.  B.ilinaufslchl  und 
crhaJtang. 


Besoldung  n 
andere  I'er- 
aonalkoaten 

der  Ober- 
leitung u.d. 

Strecken 
dlensre» 


20-» 


Sachliche  BemlMehii- 
Aua-     gung  '1  Bahn 
gaben,  als  (Beienge  des 
Bureau-  Wärterper- 
erforder-  aonals.  ein- 
ni»8«    sehlleetl  da* 
u.  ».  w    Hilfepereoo.  i 

Mark 


205 


i 

J 

1 

110  »00 
82»  628 
370  211 

10  063 
10  856 
10  2S4 

2.6» 
2,85 
8,3(1 

23,27 
20,42 
59,30 

»18,8 
77,8 
72,8 

29,3 
IM 
25,4 

1,9 
2,* 

•1  687 
29  758 
10  »10 

47m 
61.1 

303 

1,10 
0,07 

8.28 

10  476 

7  187 
1  975 

529 
2  702 
614 

1 

17564 
5  744 

158  009 

31  740 

13,94 

6t»7,03 

95,8 

.,7 

2,5 

17  750 

3  550 

78,00 

3  206 

102 

1  300  438 

II  501 
18  841 

3,m 

1,71 

31,01 
28,13 

77,6 
91,4 

20,0 
16,3 

2,4 

2,3 

«5  105 
— 

670 
604 

1,55 
1,25 

22  813 

:i  «47 

23  308 

1 2  209  640 

5  550 

l,«ifl 

10,03 

.12,9 

44,« 

2,3 

400  107 

223 

0,41 

812  407 

12  952 

lt>5.'«6 

6  4*0 

1,67 

10,1)3 

63,7 

43,!» 

2,4 

220 

0,44 

29024 

8,77 

9,;:» 

27,8 

«8,8 

*,4 

1M0 

051 

Bahnaufaicht  und  Bahnerhaltung. 

Von  den  Alugaben  für  BabnauMcht  nnd  Bahn- 
erhallung  entfallen: 


ai  auf 
l'cr- 

k™n 

and 

«leh- 

lich« 

All»- 

i.U-en 


b)  nuf  Erhaltung  nnd  Erneuerung 

und  zwar:  cj  auf 

aw»nrr 

f         y          <•  ordent- 

ftber-        '                  7       Tele-  »che 

Unter-    Ober-     Ge-      'e'e  Au,. 

haupt                                    gra-  Al™ 


bau       bau  blinde 

I  I 


phen  tfaken 


3.  Verkehrsdienet. 


Ilcl 


Hei  Instand- 
zung.  haltung 
schieben    Be      der  tie- 


Ver- 


Bwoldun-  faeh,i=he 

gen  und    An^*b«>  düngen 

andere       „  und 

Personal-     ""üf  der  Züge  leuch  rsthe 

bedttrfniwe  pereona|.  tung     darBh  tMg 

kosten    _  ,  .     Loko-  und 
deaZng  motiten.  Relnl  riebtung 


kostrn 
filr  die 


U.  *  w. 
für  die 


(Sta- 


Oberleitung,  den 
Station*-  und  Ab- 
fcrtignngftdien«t 


bcglel  Arbeiter  gong 


ZUge  rftatung) 


Mark 


xu- 


214 

215 

21« 

217 

218 

219 

220 

221 

222 

223 

224 

225 

22« 

227 

228 

20,5 

1 

60,1 

1 

171 

46,6 

3,8 

2,6 

1,4 

965 

277 

1  452 

1 

47  — 

1 

■ 

2  741 

61,7 

13,7 

...» 

5,6 

0,6 

5  230 

454 

3311 

54« 

309 

21 

9  871 

«3,0 

88,2 

33,2 

4,9 

78,5 
20,6 

2,9 
0,8 

1,9 
2,9 

8,s 

23  079 
17  *«2 

4  003 
462 

2  971t 
5  044 

1  407 
478 

1  008 
593 

385 
186 

34  HS 
25  82  i 

23,6 
37,7 
28,0 

7M 
62,3 
72,0 

5,8 
13,6 
10,9 

58,5 
34,6 
51,8 

15,8 
10,0 
5,6 

1,8 
4,2 
0,7 

21  int 

3  50« 
2  050 

1  010 
1  744 

93  S 

«18« 
2  474 
1  500 

1  800 
375 
164 

1  600 

270 
400 

37 
186 

95 

318 
40 
55 

1 

82  271 
8  «51 
0411 

16,6 

70,7 

l 

«,7 

55,0 

7,7 

1,3 

12,7 

fi7  813 

1  701 

2  210 

810 

72  504 

11.1 

s«,9 

00,9 

i 

28,0 

2  82« 

183 

10 

19 

85 

:t  tOS 

35,5 

59,0 

- 

«,t 

i 

30,7 

21,1 

1,1 

5.5 

4*19  04«. 

«360 

120  852  17  269 

»  »50 

3  021 

574  398 

27,5 
26,2 
21,9 

72,6 
73,8 
78,1 
9,5 

10,4 

1,7 

19,6 
54,6 
54,0 
4,0 

42,6 
17,6 
24,1 
6,6 

- 

14  108 
14  840 
7  955 
4  139 

372 
339 
•i72 
268 

2  3«9 
1  757 
975 
851 

510 
7*3 
566 

230 

123 
80 

12 

1 

72 
127 
17 

3 

I7U44 
17  426 
10  i  75 
5  499 

59«;  003 

1  9  022 

16t',  i'.ld  26  287 

2  170  16  192 

5  489 

820  759 

äd  by  Google 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  189Ö. 


Ifnr  Klntilua: 


Benennung  der  Bahnen 


Erneuerung  der  Bahnanlagen 
Erlasse  bezw.  Werthes  für 
Altmaterial): 


b)  Ober- 
bau (ein- 
schlices- 
lich  der 
a"'  Unter-  Beschaf- 
ft! ngs- 
baa     kosten  für 
Schienen. 
Schwellen 
und  Klein- 


d)  Tele- 


Ausscr 


0,  0c.  graphen- 


-•08 


207 


Signal- 
Torrich- 
tungen 

M  a  r  k 

I  20» 


liebe 
Aus- 
trat en 


I>ic  Ausgaben  for  I  > 
Bahnaufnieht  und  B»h 
erhaltung  betriff : 


im 
ganzen 


210 


211 


für 
Jede« 
Kilo 
nveter 

Be- 
tritt» 
langt 


-.'18 


tat 
ttlt> 

n 


B   Schweizerische  Bahnen. 

Appenaellcr  Bahn  (Winkeln -Herisau— Appenr.elll 

Biraiglhalbahn  

Stransenbahn  Kraueofeld-Wyl  

Rhattache  Bahn  

Waidenba  rger  Bahn   

Crolx  


.11  90«    194  392     94  503    5  27  457 


»002  IH6 

1  461!  4  058 
1  085       6  SM 

11  10W  l)  28  088 
181       4  510 

12  774       3  1 09 


4  110  1  l»ö  053 

19«  «37  46 

811  191  642 

8  906  I  218  *)l 5061 

355  9  3 

1  108  1  294  823 


)i07  6H3    -  - 


31795  1S3*  VI 

21  132  1  «-.'S  1,7« 

12  507  699  411 

103  »70  1  50«  M> 

10  09«  7SS  t; 

25  508  1 02"  Ml 


Durchschnitte  im  Jahre  1896 
nmtiK-h«-  Vollb.hnei.  1806 


A  und  B 


08  483   241  884   104  8*»    13  638 


44  08* 


C.  Norwegische  Bahnen. 

a)  Privatbabnen. 

Xeattiin-Oababnen   . 

Mlleaand-Flaksvaadbabnen  


81*1  336     856  u: 

<S  S 


b 

Christisnla-Dramnien.  .  .  . 
Draromen-Sklen  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopnm-Hortea  

Kidanger -Brevlk  

Brammen- Randsfjord .  .  .  . 

mit  den  Zweigbahnati: 
Hoagannd—  Kongaberg.  .  .  . 
Vlkeaand  Kroderen  

RO  roibahnen : 

Ha  mar— Grunds«  t  

Urundset— Aamot  

Aamot— TOnaet  

TOnset-Stören  

Trondhjem -Stören  

Stavanger-Egeraund  .  .  .  . 

Bergan— Vota  

L'hristiansand—  I!  jglandgfjord 


i  Distrikt 


3  Distrikt 


4.  Distrikt 


5  Distrikt 
e.Di*trikt 
7.  Dlstrikl 


110  393 


IT",  970 


265  21 S 


425  4M 


48  004 
119484 

13  008 


11368     1  8C8      3  090 


14  241.      B912     15  858 


i 


10  743      1949     11  203 


1«  104     5  07s    34  736 


3  235        488      2  670 
8  697     2  825      8  875 
80         11      4  408 


12  720 

4« 

M 

3  634 

141 

<\- 

4  605 

851 

7  626 

424 

V 

161  427 

2  S">7 

\S 

26«  98« 

1589 

V» 

322  987 

2  258 

Iß 

501  993 

1  299 

MI 

59  482      78«  *,* 
144  505    183*  J> 
»0  517      44«  U; 


Summe  C 

Durchschnitte  Im  Jahre  1895   

Snmmtlichr  norwegische  Vollbnbnen  1H90    .  . 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schwelzerische  Bahnen. 
Appenzeller  8traeeenbahn  (St.     llen-Oals)  .  .  . 
Bmalgbahn  


III.  Zahnradbahnen. 
K.  Schweizerische  Bahnen. 


1  153  949 

974  756 


3  06 1 

22  271  11  747 
7  31Ö  «126 


7«  476  19  17«  70  168 

115100  2868»  51480 

92«  394  78 

8  700  «029  411 

2  680  2  754  «10 


835 


»07       3  174 


1  760 


1  54«  427   1  867 

—  1 607  Ig 
13806«!  1  707  1.R 


16  291  11*4  W 
71  611  1  185  2.* 
27  627     7«7  U 


10  130    2  026 


D-E 


Durchschnitte  im  Jahre  1896 


31  249     21  934     10  880     0  248 

_  _ 


2  884 


125  088   1  112  »•" 
—         1  10» 


Summe  s&mmtlicher  Schmalapurba 

Durchschnitte  des  Jahres  1885   

S«  mint  Ii.  Im-  vulU|.urls;r  Vereinsbahnen  180« 


1  253  031    206  318 


191  240  41  852   128  702 


9  488  431    1  Hl 

—  1  850  M< 

-  378J  U' 


>)  Davon  entfallen  auf  Obarbauerneueninc  15593  M.    -    «j  Am  10  Marz  1895  erreichte  der  Schnee 

Digi 


in  Uret  die  seit  Be*»* 

tized  by  Google 
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Bahn»uf«lcbt  and  Babnerhallung. 
Von 


a)  auf 
l'er- 
*onal- 

kosten 
and 
bich- 
liehe 
Aus 


Ansahen  für  lUhnnutsicht 
erbattung  entfallen : 


b)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 

und  zwar:  c)  auf 

ausser 

„         t  ordern- 

ober-                                  Tele-  "eh« 

Unter-   Ober-     Oc-      '™  Xu8. 

bau      bau     bände    „»,,,„  gaben 


i 


I 


214       215       216      217       ..»1!»   i  210 


220 


3.  Verkehredienst. 


Beaoldtin 
gen  und 
Andere 
Personal 
koeten 
fnr  die 


Ausgaben 
als: 

Bureau- 
bedürtotsse 

u.  »  w. 

für  die 


Oberleitung,  den 
Station*-  und  Ab- 
fertigungsdienst 


Besol- 
dungen 

und 
andere 

Personal- 
kosten 

des  Zug- 
beglel- 
tunge- 
iliensteM 


Hei- 
zung. 

Be- 
leuch 

long 

und 
Keini 


J2 1 


223 


Ver- 
schieben 
der  Züge 
durch 
Loko- 
motiven. 
Arbeiter 

der  u,  »  w 
Statio-      8  *■ 

nen 

>TT7k 

224  220 


Hei- 
zung. 

Ut 
lench 
tung 

nnd 
Reini- 
gung 

der 
Zuge 


Instand- 
haltung 
der  Oc- 
rilthe 
(Bta- 
tionseln- 
richtnng 
und  Zug- 

aus* 
rustung) 


ru- 
s.niime» 


280  227 


228 


50«  003 

I0O22 

I5ti  64H 

2«  287 

i 

2  170 

16  192 

5  430 

45,7 

52,4 

25,1» 

11,8 

11,8 

8,4 

1,8 

36  330 

1  272 

11  445 

2  24(1 

757 

05,5 

84,5 

7,0 

23,5 

1,0 

8,0 

38» 

1  262 

8  808 

202 

5« 

38,8 

01,1 

15,8 

42,1 

1.7 

1,5 

5,1 

9  728 

1  116 

3  251 

888  *)  1  829 

443 

40,0 

15,5 

10,7 

27,0 

3,7 

•M 

14,5 

60  073 

8  498 

16  280 

4  726 

1038 

2  010 

68,1 

46,8 

1.» 

42,2 

8,3 

0,1 

0,1 

7  426 

815 

3  157 

214 

128 

24,4 

72,0 

50,1 

12,5 

4,8 

5,1 

8,2 

12  931 

420 

1  729 

1  148 

204 

.15  060 
15  392 

10  700 
92  476 

11  740 
lf.  435 


39,4 
34,9 

2S,7 


8,7      31,2  18,8 
14,4      20,8  11,2 
68,K      6,5     48,8  12,1 


1,7 
1.-' 
1,9 


5,7 
8,5 
2,5 


] 


728  778 


35  405    190  851 


86  251 


3  999    1Ö230     »037  1  0*8  651 


— 

— 

0  044 



1 

— 

10  01» 

12(186 
9  407 

i 

— 

z 

_ 

] 

i<;,i 

81,8 

72,9 

7.5 

0,0 

2,6 

200  597 

38  823 

Kl  ÜGO 

1 

810  280 

17,2 

• 

7.l,ö 

08,5 

5,0 

2,7 

0,0 

219  684 

40  »Üö 

■ 

18  UOO  ' 

l 

1 

! 

285  44» 

1 

HVJ 

88,7 

I 

7!),0 

i 

0,1 

0,0 

1 

3.5 

203  811 

31  O01 

H  803 

244  206 

12,0 

81,2 

70,8 

i 

3,4 

1,0 

0,2 

270  450 

64  400 

13  979 

! 

! 
i 

854  806 

">,0 
C,7 
15,H 

87,1 
»0,0 

«3,5 

81,0 
82,6 
63,4 

5,4 
6,0 
0,1 

0,7 
2,0 

4,3 

2,7 
21,5 

14  055 
77  037 

S21» 
13  785 
4  753 

082 
2  085 
1  176 

58  956 
93  507 
31  150 

12,7 
11,7 

14,4 

82,3 
81,2 
M.M 

78,0 
79,7 

71,« 

1 

5,0 
8,4 

1,3 
1,1 

1,' 

i 
i 

5,0 
4,1 
8,3 

1  100  862 
1279533 

202  596 

21»  6*0 

03  88 1 
78819 

1  415  467 

167"  562 

(17,5 
38,3 

21»r8 

82,0 
01,1 
08,0 

1 

5,1 
31,1 
20,5 

18,8 
10,4 

22,2 

5,7 

r,,a- 

9,3 

i 

2,4 
8,1 
10,0 

0,5 
0,0 
-*,2 

13  544 
o«  SOS 
8  011 

1  472 
.-.  713 
1   10  61  t 

4  123 
10  60-> 
2  650 

737 
4  299 
330 

i 
f 

löO       20  026 
870       IM  382 
122       22  030 

32,7 

60,0 

8,2 

9,8 

31,3 

<',7 

17,8 

4  83  Ii 

3  1  10 

3  712 

! 

Öl 

84  11842 

39,8 
44,0 

57,0 
40,0 

24,8 

ir.,i 

17,5 

Ol  1 

-1,1  , 

8,8 

0,8 

7,3 
5,7 

2,3 
7,0 

H4  192 

20  9 18 

27  087 

6  860 

Ol 

1  226     148  *80 

-'2,7 

72,2 

51,7 

10,9 

7,11 

1,7 

5,1 

1  932  832 

50  323 

429  534 

40617 

67  998 

10  321 

111203  2. --02  888 

-•1,0 

UO* 

72,7 

G6,:j 

«5,1 

7» 

44.» 

6,0 
11,0 

1,0 

1,0 

5,7 

.1,5 

•ler  Bahn  nio  gemessene  Hobe  von  2.67  m 


-  })  I'mUdekoslen  - 


<>  Darunter  lUr  Reklame  8422  M. 
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f  ZetUeanft 


I 


Benennung  der  «ahnen 


Dio  Ausgaben  für  Von  den  Am- 
den  Verkehrs-  gaben  des  Ver- 
dienst betragen  kehredienstos 
hncturhrilulich  entfallen 


für 


für 


Kilo- 


anf  Per- 
sonal- anf  die 
toste»  ^.ü. 
\\  agen    nnd  »aeh- 
achskilo-     >'<*e  L.fiCn 


Mark 


7. 

281  23'.» 


4.  Zogförderung*  und*»rV 
stkttendienst. 


Sachliche 

Ausgaben 

als; 
Bnreaa- 
bedfirf- 
nlsse.  Er  Brenn 
haltting 

der  tie-  »ton 
Personal-  r»tbe  nnd 
»einstige 
aitae- 
nieln« 
Ausgaben 

M  a  r  k 

234  235 


Besol- 
dungen 
nnd 

andere 


kosten 


3 
r. 


7 

•S 

u 
10 

11 


12 
13 
14 
IS 

ie 

17 


I.  RHIninirihalineii. 
A.  Deutsche  Bahnen. 
Groaaher/.ogi  General  Elsenbahn  dl  rektlon  Schwerin 
Schmalspurbahn  I>obcran— }{elll| 
KonigL  bayer.  Stnataeisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof- Stadt  

Kreis  Allenaer  Schmalspurbahnen . 
Kreis- Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 
liShrer  Btraaeeobaon  (leeellschaft  .  . 
Lokalbakn- AkliengeMllscb«  rt  In 

a)  Feldabahn  

b)  Rare nsburg  -  Wein 
C)  Walaallababa  

Mecklcnburg-pommersche  Schmalspurbahn  .  -  . 
Oroeaherzogliche  Kisenballndirektion  in  Oldenburg 

Ocholt  Weeter» teder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kömgl  sächsischen  Sunt« 

ei»en  bahnen   

Strassbnrger  atr.-iasenbahngeaeUBchaft; 

a)  Btrassbarg— Markolabeim  

b>  8  traeaburg— Trachte  rshelm  

o)  Kehl— Lichtenau-  Bohl  (Baden)   .  .   .  . 
Konigl.  wurttembergtsche  Staateeisenbahnan; 

a)  Nagold-Alteosteig  .  .  . 

b)  Marbach-Baustein  .  .  . 
o)  Lsaffen  a.  N.— Güglingen, 
d)  Bchnsaenrled-Bnohau  .  . 

B  Sohweixerlscbe  Bahnen. 
Appenseiler  Bahn  Winkeln- Herkaao— Appenzell  . 

Uirsigthalbahn         .  ,  

i  Frauenfeld-Wyl  


Waldenburger  Bahn 
Yrerdon— Ste.  Crolx 


1076  1,3U 

1  909  2,68 

efii  i,cu 

1  340  2,45 


738 
2  070 
721» 


8,23 
.1,18 
t,9U 


571  0,99 
448  1,41 
1  764  2,08 


98,3 

91,1 

89,7 
95,9 

88,0 
89,9 
»4,8 


1.7 

8,9 

10,3 
4,1 

11,4 
10,1 

1W 
6,0 


2  110 
7  8BO 

19  864 

12  876 

1H  683 
6  472 
6  06'.» 


—  1  226 

3         4  869 


481 

363 

503 
189 
88 


unter  den  anderen  Per- 
jonalauslageo  enthalten 


16  384 

10ÜI7 

13  228 

4  86t 

5  252 
84  117 


1  168 
1  812 
1  460 

1  230 

2  117 
1  INI 

92h 
1  342 

888 
«.-,7 


8,04 
1,60 
6,57 
1,08 

8,00 
1,20 
2,80 
3,28 


A  and  B 


l'urchiichnitte  Im  Jahre  1896   

Deutsrhe  Vullbalmen  1896  

C    Norwegische  Bahnen. 
18  a)  PrlTstbahnen 

Nestton- Oebahoen  

Ullesaad-FlaksTandbahaen  

Sulitjelmabahaen  

Blngsfoss-BJerkeiangcnbahnen  


Dramrnen  -  tiklen  .  .  

mit  den  Zweigbahnen ; 

Hkopum-Horten  

Eidanger—  Brevik  

Draminen-Bandaijord  

mit  ilen  Zweigbahnen: 

Hougsund— Hengsberg  

Vikeeund-Kröderen   

KOrosb&hnon: 

Hamar—  Grandset  

(irondeet— Aamot  I 

Aamot—  TOnset  J 

Tönset— Stören  .  1 

Trondhjem-Störcn  / 

flUyanger  -Egersund  

Bergen  — Voss   . 

ChrürtlanBand-ByglandsQoril.        .  . 


2.  Distrikt 


i  DUrnkt 


4.  Distrikt 


S.  Distrikt 
e  Distrikt 
7-  Distrikt 


Durchschnitte  i tu  Jahre  1836   

Sitmnitliclie  norwegische  Vullbahnrn 


Summe  C 
189« 


1  282 
1  30! 


2,43 

3,90 

2.16 


BM.7 


0,3 


»8,»  0,4 
74,0  25,1 


232  1,02  - 

«06  a.08 

976  2,01 

52*1  2,08  — 

6  srvt  2,70  »4,7 

1  70  Sl  2,32  911,4 


1  70*  1.S2 


1)8,0 


r,,3 

0,0 
•1,0 


814       1,67  !I0,1 


7' is 

2.<1H 

!'b,2 

800 

2,1  !> 

97,1 

743 

:i.93 

96.6 

1  251 

2,00 

95,4 

1  2<«i 

2,ot 

93.8 

1  »79 

2,1)2 

950 

1.8 
■-',« 

•1,4 


4,e 
1% 


278  001 


233  K32 


183  S10 


10  014 
31  171 
H278 


433  213 


Mi  488 


- 

I 

- 


90,0 

3,4 

3  173 

11 

1457 

98,8 

1,7 

179  009 

0*6« 

115  689 

48  980 

500 

22  000 

22  000 

11  318 

96,8 

4,2 

7  580 

90 

9  919 

V, 

94.8 

3,7 

6  282 

45 

6  898 

94,4 

5,0 

8  938 

68 

2  920 

96,4 

4.6 

iä  0<-,4 

36 

2  508 

94,3 

6,5 

18  090 

40 

24  917 

97,7 

8,3 

14  660 

38 

14  931 

84,4 

16,0 

8  270 

118 

9  790 

91,0 

8,4 

Ol  »87 

866 

73  874 

■ 

97,0 

8,0 

7  839 

796 

7  862 

91,8 

8.2 

s  151 

«20 

11  «9« 

464  110    11  501    408  085  '<'- 


135  773  <'• 


12  846 

26  18«  4- 
5  691  •£ 


135  847  1H-1 

xi  by  Google 
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Zugförderung«    and  WerkstuttendlensC 


Schmier 
stoff  und 
PuU 

u.  s.  w. 
Material 

für  dl« 
Lokomo 
iiven  und 

Tender 


Schultet- - 
stofl 
for  die 
Wagen 


Sonstige 
Aus- 
gaben 


Erhaltung  und  Erneuerung 
der  Kshrbetrlebsmlltel  (ab- 
zngllcb  des  Erlöses  oder 
Werthes  fDr  Altmaterial) 


HO 

25 

640 

181 

1  262 
8  006 

206 
223 

875 
841 
880 
«70» 

75 
28 
21 
2340 

201 

181 

8  714 

775 

«  100 

SCHI 

1  «50 

280 

538 
042 
188 

225 

410 
«8 
19 
44 

1  810 
1  SO« 
•2  646 

4  757 

138 
217 

022 
1  5;-.» 

47 


076 


l  103 


-  1. 


41 
45 

21 

185 
B87 
885 
0  831 


_ 


6. -.85    13  218 


41  >'.99 


7  110    23  274 


13  0U3        2  "Hl      7  691 


1472 
0  907 
900 


326      1  714 
893     3 187 
78  695 


61 071      11  191    36  611 

M046     11884  5801» 


a)  der 

Lokomo- 
tiven und 
Tender 

Mark 

240 


b)  der 
Per 
sonen- 
wagen 


241 


Die  Aus- 
gaben für 
den  Zug- 
fordernngs- 
nnd  Werk 
statten 
dienst  be- 


o)  der 
Last-,  Ge- 
päck-und 
«>n*tlBen  lt****  Im 

Wag«,  tans» 


1  317 

I 

1  727 
16  785 
8150 
4  812 

8  005 
3  556 


18  733 

1  101 

i 

154  401 

22  777 

2  203 


744 

470 

G215 
447 

I 

741 

816 
1276 
1  159 

i 

408 


4  361 

807 

1  183 

83 
70 

5  412 

281 


5  530 

15  084 
15  785 
66  217 
87  802 

84  174 

15713 
12  987 


0  828 


32 180      72  756     574  470 


1015 


ie  'jor. 

2  666 
2  029 

5  168 
1458 
82« 
171 


8  710  1  895 

5  874  4  066 

4  088  2  824 

21  07«  18  721 


7  671 
5  751 
965 


1  811 

«81o 


874 

1  0^1 


188 
«7 
148 
104 

) 

2  017 
287 
902 

1005 

214 
l  441 


112  608 
26  180 
50  006 


20  201 
8  888 
5  000 

50  066 
42  088 
28  347 
106  284 

10  652 

:u  28" 


302  600  102  803      95  801  1  4S0  790 


40  305    35  421 


40  311 


8H  189 


85  831    48  790 


40  273    .",0  071 


3  590     3  444 
10  808  |  14  4«7 
587  385 


17170**  105  080 

849533  241210 


t>i*  Aaaffabaa  für  den  ZugtY.r<li  ■ 
muff*-  uoj  W«i  kttfcitaadtaakt  be- 
tragen dureaacaahtllah 


Ihr  Jedes 
Kilo-     rar  Jedes 
meter  Nota- 

Betriebs-  kilometer 
lange 

I 

Mark 


far  jedes 


achs  kilo- 
meter 


Pf 

246 


2  177 
8  084 

1  t>**8 

1  970 

777 
8  759 
1477 

503 

975 
1756 

1795 

1  748 
1488 

2  181 
1  405 
1  271 

1  278 

2  272 

3  280 

1  574 

2  848 

1  404 

1  371 


0,36 
0,87 


2,81 


0.80 


0,63 
0,80 
0,20 

0,17 


0,58 
0,87 

0,51 
0,48 

0,33 
0,83 

0,50 


1  658 
1  700 

5247 


0,41 

0,79 

0,38 


2,64 
8,69 

2,31» 
9.95 
4,02 
0,87 

8,10 

2,68 

8,55 
2,8« 
5,05 

6,60 
Ö,8B 
4,8? 
4,80 

8,70 
8,50 
435 
6,9« 

4,10 
9,64 


Vaa  ilcn  Aai«ab«a  Ar 
IAr4*J-ua*-a-  aad  Wetk 
antra  lt«n 


a)  auf 
I'eisotKil 


c)  auf 
I.oko 


und  sach- 
liche 


247 


b)  auf 
Hrenn 
Stoff 


248 


Stoff. 
Wagen 


38,2 
50,1 


85,5 

41.7 
36,0 
30,0 

46,7 


39,5 

61,1 

23,H 
31,3 
45,0 
87,5 

31,7 
34,2 
29,0 
38,0 

41,4 

25,6 


22,1 

27,8 

27,8 
42,4 

38,7 
30,9 
40,4 
58,7 

21,3 

80,1 

19,6 

20,8 

80,7 
26,7 
38,8 
443 

42,2 
85,0 
34,6 
37,7 

87,5 
34,1 


0,42 

0,47 

o,i;o 


3,03 
4,02 
1,55 


16  800 
10  490 
8  484 
8  140 

uo» 
r>83 

652 
452 

0,27 
0,83 
0,47 
0,40 

2,Gfi 
2,91 
1,74 
1,78 

270  42S 

2iti 

0,61 

2,46 

307  25  « 

1  88« 

0,47 

2,50 

251)  IM  4 

1  816 

0,01 

1 

1,02 

;t-:,  020 

894 

0,42 

1 

1.71 

8!«  1Ü5 
94  321 
lß  884 

516 
»78 
366 

0,25 
0,3(J 
0.26 

1,110 
2,21 
1,5*4 

122  189 
«08949 

1  257 

2019  ; 

0,42 
0,47 

0,67 

2,07 

2,or, 
2,07 

82,2 

304 
2«,> 


28,8 
29,2 
18.8 


32,5  80,3 


40,9 
33,4 
49,2 


31,6 

27,8 
83,8 


32,'.» 
28)4 


31,0 
80.7 


249 


2,4 
5,0 

4,1 

9,0 

4,3 

4,7 
3,2 
14,3 


2,3 

M 

5,7 

5.1 
6,9 
0,0 
5,2 

4,7 
«,7 
10,0 
7,5 

6,1 

4,5 


4,9 
4,2 
8,8 


9,1 


32,1  35,2  0,1) 


U.7 
10,0 

»Li 


8,7 


ryitiz.* 


,t) 
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i 
= 
- 

i 

3 

B  «  n  p  n  n  b  n  ;   der  Hahnen 

Verkehrsdienst 

Die  Ausgaben  fOr     Von  den  Au*- 
den  Verkehrs-      gaben  dea  Ver- 
dienst betragen  kehrsdleniite* 
durchschnittlich  entfallen 

für         fllr      auf  Per- 
Jedes       .  .        sonal-     auf  die 
Kilo-      Je         kosten  »0B,ti. 
Wagen-  undaach- 

meter   aoh'hilo-    «c»*  ffen 
Betriebe  on  ,         Au»  Kosten 

lange  n,e,er 

Mark         Pf  % 

22U        230        281  282 

4.  Zugförderung*-  und  Weik 
Blatten  dienst. 

Sachliche 
Aufgaben 

.            Burean-                 " 1>er 
«tan*«»     tedorf-  fyttr„t 
uud      nlase.  Er-  Urenn- 

baltang         _  d*r 
andere     der  Qe-  Stoff 
Personal-  rathe  und  t-oke- 

kosten    "X?  D,",rT" 
meine 
Ausgaben 

Mark 

233          284           2S6  2*6 

•j.i 

21 

22 

II.   Hahnen  KPui»cliteii  System*. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Strasacnbahn  St  Galloa-Gais i   .  . 

III.    Aainii  uiln.i  luieil. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

i 

14!«»       8,81        oVy.'  H,S 

1  027      3,00       »1,0  *M 

62»        1,72        »8.«  2,0 

i 

2  86*      52,»  »a         !»8,5  1,5 

10418          BÖ      14722  - 
86  637        300      88  2U9  - 

12  772         4  s      15  845  37» 

13  111            20         »OSS  — 

SntDmo  D— E 

Durchschnitte  im  Jahie  1896  .  

1  81H      8,65        05,5  4,6 
1674      3,82        91,9  8,1 

12M938        -127      71  564  370 

Summe  saauntllcber  Schmalspurbahnen  

Sammtllche  v-llsnurig.-  Vrrrinatiabnen  180«  . 

1  307      3,24        98,3  0,7 
131t»      2.64        1»4,S  6,8 

6  Ott    3,04      76.»  28,7 

Iu:«ii9l    U9>s    915  48«  IJ7»0 

Von  den  Ausgaben  fur  den  Zug- 
nitd  Weikstlittendienst 

entfallen . 


d;  auf  Erhaltung  und 

und  zwar: 


über- 
haupt 


250 


der  Per- 


der 

motiven 

und 
Tender 

% 

251  258 


der 
Laat- 

u.  a.  »•. 
Wagen 


253 


Die 


im 


für  jedes 

Kito- 


for  Jedes  für  Jede» 


854 


Beulet» 

;&nBe 


Mark 

255 


Nutz 
kilo- 


26« 


11 
267 


I.  Rrf biiiifrstiahnrn. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
0  rosshencogl  Ocneral-Elsenbahndirektlon  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan-  Helligendatum    .  .  .  . 
Könlgl.  bayer.  Staateeisenbahnen : 

EichatAtt  Bahnhof-Stadt  

Kreis  Altenaei  Schmalspurbahnen  

Krels-Elsenbahn  Flensburg— Kappeln  

l.ahrer  8traasenbahn-Qe>tellschaft  

Ixtkalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Keldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  


Mecklenburg-pommersch«  Schmalspurbahn  .  .  .  . 

i.rossuerzogliche  Elaenbahndircktion  in  Oldenburg: 

Ocholt  Westereteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  konigl.  sächsischen  Staat*- 


a> 
b) 

cj  Kehl-] 

KGnigl-  wtirtlonibergische  SUatseiaenbahnen . 
Schmalspurbaho:  a  Nagold— AlUmsteie  .  . 

1.  Marbacu-Beilstein  .  .  . 
c  Lauffen  a.  N  —  Güglingen 
 J>  Schu&senrled -Buchau  .  ■ 


37,3 

83,8 

IM  ,4 

0,1 

1 1  175 

»400 

0,72 

5,7" 

17,1 

11,0 

3,0 

3,1 

21»  486 

.">  708 

0,70 

7.64 

l)lS5  197 

5  447 

1,84 

16V» 

33,3 

14.6 

11.0 

7-* 

148  596 

2  875 

0,78 

6,96 

13,5 

11,6 

1,2 

0,-« 

91  UMt 

4  760 

0,74 

15,3 

«,U 

S,2 

4.2 

U3  523 

2  126 

0,78 

6,61 

2H.4 

28,6 

5,3 

0,5 

81  163 

7  458 

1,05 

19,7S 

Htrs 

0,3 

»»,» 

0,0 

37  965 

3  ISO 

0,04 

S.K 

82,0 

21,6 

»»8 

H.r. 

216  45S 

1  718 

0,60 

2.9- 

27,1 

16,1 

6,9 

4,1 

13  18« 

1  H77 

0,32 

3.97 

15,2 

2<V> 

5,«; 

18,7 

1  075  S83 

5  118 

1,44 

7.5  :< 

34,0 

20,2 

l»r* 

225  211 

3  5U4 

«,os 

7,11 

18,0 

M 

10,2 

44  876 

2  958 

0,»» 

10,73 

10,1» 

M 

0,7 

90  10S 

1 

2  457 

0,«4 

10,1 

28,8 

10,0 

n,ti 

64  278 

4  364 

1,03 

11,00 

36,2 

28,5 

7,2 

0,5 

46  404 

3  281 

1,00 

18,26 

10,2 

10,9 

3,7 

1,0 

22  880 

3  208 

0,34 

12.2» 

12,5 

7,0 

3,0 

18  4  BO 

2  VI2 

0,73 

'  O.r ! 

8  031  9S5 

)  Darunter  «7  343  >l  I'ersonalko*ten  und 
v,-  ition    -  ,;i  14,16  nach  Abzug  der  Subvention. 


Seite 

32684  M  rnr  Brtriebsmatcrlal 
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/ogforderougs    und  Werkitlttendiemt. 


Schmier 
«toff 
ftlr  dl« 
Wagen 


Sonstige 

;  Aub- 
gaben 


Erhaltung  tind  Erneuerung 
der  Fahrbetriebsmlttel  (ab- 
aUglieh  du  Erlöses  oder 
Werth«  fttr  Altmaterial) 


a)  der 
Lokomo- 
tiven und ; 
Tender 

| 

Mark 


b)  der 
Per- 
sonen- 
wagen 


Die  Aus- 
gaben für 
den  Zug- 
förderung* 
and  Werk- 
sutten 


e)  der 
Lwt-.Oe- 

pack- und  dl*n,,t  he" 
sonstigen 
Wagen 


tragen  Im 
ganten 


387 

23  U 

34  0  241 

243  213 

244            21  f.  24« 

247 

218 

349 

3  043 

110 

704 

8  895 

3  983 

78« 

47  669 

8  406 

0,90 

7,87 

34,5 

80,9 

8,1 

183 

8  IM 

20  497 

9  019 

6006 

166  684 

2  873 

0,75 

ß,40 

52,2 

19,4 

7,1 

3  018 

266 

10  743 

1816 

686 

45  468 

1268 

1,00 

n  m 

28,2 

84.9 

8,0 

1  760 

24 

8  ÜC1 

82  164 

6  438 

3,88 

i4i,:u 

403 

27,0 

«,«-. 

16  271 

882 

4178 

48  696 

18  767 

7  378 

291  870 

3  584 

0,88 

0,96 

6,66 

44^ 

24,r, 

73 

8  169 

0,87 

46,5 

34,3 

6,3 

126  108 

17  061 

53  907 

623  006  311650 

103  179 

8  191  819 

1464 

0,44 

2,62 

3B,6 

29,4 

6,11 

1 

m- 

SS 

33 

27,1 

7.3 

8,9 

Au»Jllir«  'Ur  r1#?ra  Zu«ftlrrU, 

i*  und  W«fk*UUt»tlfta*t  !>•>• 
tr*C*n  durcbMhalitllcb 


I 


für  jedes 

Kilo- 
meter 


fllr  jedes 
lrJedee  Wag« 

achnkllo- 
meler 


Nutz- 


M  a  r  k 


Pf 


To«  dm  Au*c»t.«c  fflr  4tn  Zuv- 
lud  Werkrtlttendttni 
«■tfkllcn 

c)  auf 


a)  anf 
Personal- 


liehe 


b)  auf 
lirenn 


der  Loko 


Stoff. 
Wagen- 


Die  Betriebsansgaben 
der  Betrtebseinnab 


In  Hunderttnnlen 
«war 


a)  du 
allge- 


b)  der  d)  dee 

Bahn-      0)  dee  Zugförde- 

aafaicat  „   ,._  rungs-und 
Verkehr»  Werk. 

Bahn.      dlanste»  „tatten- 


e)  im 
ganzen 


% 

268 

359 

2.10 

261 

15,8 

15,3 

813 

03 

7,8 

20,0 

31,8 

10,S 
183 

163 

13,1 

Ä 

26,6 
89,1 

10,1 

8,2 
M 

8,0 
6,3 
83 

21,6 
18.4 

133 

22,H 
33,5 
28,1 

10,7 

163 

24,6 

21,5 

•3 

10,7 

14,8 

82,4 

7,9 

193 

80,2 

80,8 

8,7 
8,9 
»3 

10,6 
16,1 
12,9 

41,7 
433 
44,1 

8,1 

53 

53 

18,2 
12,1 
03 

V 

20,0 
84,9 
36,2 
863 

303 

4o,r, 

81,6 
37,  i 

- 

- 

Die  Betriebsausgaben  betragen  in 
Hnnderttheilen  der  Betriebsauegaben 


a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 


e)  dee 


bl  der 
Bahnaaf- 
sichtund  v«r 

Bahn- 

erhai- 

tang 


d)  dee 
Zugförde- 
rung« 
and  Werk 
Htatten 


368        26  t         26S  366 


III.  Ueberschnss. 


Der  Betrieb^iiberHChuss  ISamnn  aller 
Einnahmen  nach  Abzug  der  Bemme  aller 
Anraten)  T>etragt 


für  Jedes  "Ä 

kil0r  Wagen  »Wien 
nu-ter  .  ..      dee  Ter 

achakllo-  w«Ddet>  n 


Itetriebs- 
lange 


Mark 

867  1 


Pf 


k\?PitaH 


370 


«3,6 
69P8 

70,3 
93,1 

62,6 
66,4 


733 


83,3 
74,3 
76,7 

72,8 
93,1 
79,7 
K3,3 


03 


25,2 
18,0 


24,6 


60,3 
63,2 


16,3 
16,3 

16,1 
13,4 
15,8 


28.9 
18,3 

183 
•.4 
143 


33,9 
88,6 

84,5 
373 
22,9 


873 
41,8 

36,6 
50,4 
463 


14,6 
73 

83 

14,2 
12,6 
14.8 

4.2 
6,0 
6,3 
6,0 


323  38,6 


17.1 

• 

22,5 

17,3 
22,4 
19,8 

18,2 
13,0 
8,6 
5.0 


23,0 
84,8 


29,8 
52,0 


68,5 
65,0 
65.9 


27,4 
87,6 
15.5 
44,1 


43,5 
80,7 
44.9 


0  691 

2  034 

3,39 

3:<i 

1»  79.', 

3  829 

5,16 

*)6,4 

107  118 

3  169 

'  738 

4.0 

62  732 

1  214 

2,96 

8,1 

6  047 

298 

0,73 

0.5 

60  070 

1  274 

3,90 

4  il 

10  980 

4  008 

10,76 

N-2 

19  183 

3  182 

5,94 

4,1i 

78  671 

022 

1,08 

:j,o 

7  919 

1  131 

8,60 

3,7 

222  010 

078 

1,04 

0,s 

44  964 

718 

1.42 

2,3 

15  340 

1  023 

3,71 

8.« 

80  943 

794 

2,70 

0.2 

24  01« 

1  589 

4,14 

»)2.41 

3  469 

241 

0,92 

*)  0,25 

6  687 

814 

3,12 

»)l.l'-> 

3  491 

666 

2, 1  II 

i  oi 

730  027 

-  •>  534 
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LfarJUttaUkon 


Benennung  der  Buhnen 


Von  den  Aufgaben  für  den  Zug- 
für.lenjngs  und  Werk^tttttendienst 
entfallen: 


d)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung' 


«. 

der 

obw      Loko-    dar  Per 
baopt    motiven  sonem 
and  wagen 
Tender 


)■• 

der 
Lact- 
n.  i.  w. 
Wagen 


260  251 


258 


Die  geaammtcn  Bctriebsaiugiher 
betrafen: 


^J-j^tar  Jedes  rar*!« 

Nott-  War« 


L'ebertrag 

B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenseller  Bahn  Winkelt 

ri:n>i£th.>ll),ihi)   

Strassen  bahn  Kraaenfeld— Wyl 

Rhatlache  Bahn  

Waldenborgcr  Bahn  .... 
Yterdon-Ste.  Croli  ... 


S  08 I  085  — 


21,4 
24,1 
25,9 
22,S 
14,7 
:ir>,h 


14,8 
12,« 
14,4 
10,8 


28,6 


8,2 
10,9 
8,0 
9,5 

M 

3,0 


8,4 
0.« 
8,5 
8,5 

1>1 
4,2 


167  848 

Ol  680 
65  89» 
457  042 
47  129 
96  147 


6  437 

7  0.13 
Sflrtl 
«  084 

8  360 
8  84  ü 


1,39 
0,91 
0,94 
1,92 
0,91 
2,03 


11,14 
'>■■* 

27,04 


Summ.'  A  und  U 


i  im  Jahre  lsas 
Deutsche  Yollbahiie.  1896 


81,7  21,0 
86,3  20,7 

61,6  20.« 


2.  Distrikt 


C.  Norwegische  Bahnen. 

a)  Prlvatbahnen. 
Xesttan— Osbahjien  

I.illesand— Flaksvandbahnen  

Solltjelmabahncn  .  

Bingsfoss-BJerkelang  enbahnan  

b. 

Christlania—  Dr; 
Drammen— Skien 
mit  den 

Skopum— Horten  

Eldanger-Brevlk  

Drammen— Randefjord .... 

mit  den  Zweigbahnen: 
Hougsnnd— Kongsberg  .  .  . 
Vikesuad— K  rüderen  

Rörosbahnen: 

Hamar— Gmndeet  

(Jrundset— Aamot  

Aamol—  Tonset  

Tönset-Stören  

Trondhjom— Stören  

8t aTanger—  Egersund  5.  Distrikt 

Bergen— Voss   .    6.  Distrikt 

Christiansand— ßyglandsrjord    ....  7.  Distrikt 


7,1 

7,1) 


0,6 
7,7 


IVt  21,2 


8  960  230     4  158  1,18  S.10 

—  8  806  1/39  IM> 

18883  2,18  55« 

I  i 


27,8  13,8 


3  Distrikt 


4.  Distrikt 


25,8  10,4 


34  670 

1  830 

0,58 

LS 

24  959 

1  880 

0,78 

25  774 

l  982 

1,44 

2«  678 

1  470 

1,29 

14,0 


748  440 
868  042 


14  122  1,04  »,<- 
5  171       1,84  Trf-a 


! 


842  283     6  891 


1,98  V* 


l.V* 


1881001     3  055       1,44  4,»' 


Summe  C 


sn.nmlliehe 


Volll.ahneii  1806 


17,9 

9,1 

8,S 

20,8 

11,6 

15,3 

5,7 

3,5 

26,6 

12,4 

14,2 

26,7 

12,3 

14,4 

30.« 

16,5 

16,1 

158  843 
839  406 
75  OH  5 


4  471  160 


II.  Bahnen  (rem lachten  System*. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Straesenbahn  (8t.  OaJlen-flais) 
Rrunigbahn  


III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatasbahn  


20,6 

19,7 

0,2 

1,6 

21,3 

12,8 

5,4 

3,6 

2S,S» 

1 

23,0 

4,0 

1,3 

20,0 

26,6 

28,9 

10,7 

4,7 

2,6 

28,0 

15,7 

4,H 

2,6 

80,1 

10,8 

10,0 

3,3 

32,0 

17,:) 

14,7 

48,8 

20,4 

9,1 

1»,8 

96  728 
394  870 
129  810 


80  012 


2  090 

1,05 

:.« 

8  143 

Ml 

1  031 

1,20 

8  952 

1,82 

4  239 

1,67 

6884 

1J37 

1 

6  909 

134 

Ii.« 

6  799 

1,78 

it:« 

3  632 

2,92 

tu- 

10  002      7,08  841> 


Durchschnitte  Im  Jahre  1896 


D-E 


700  4211 


0  200  2,11 
7  148  ,  1,98 


1«.:: 
15* 


Summe  sammtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  des  Jahres  1896   

Siiiuwtllchc  vollspnrige  Vereliisbabnen  1896 


9181  810 


4  156      1,26  t,W 
4  201  1,28 
15  911     2,07  *\» 
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betragen  In  Hundemhrtlen 


a)  der 
allge- 

Verwal- 


>!>» 


b>  dar  |  d)  de« 

Bahn-       Cl  jeB  Zugförde- 
aufriebt   v  tkehrB  mng«  und 
Werk- 
diensle.  „utten. 


und 


e)  Int 
ganzen 


259 


V 
860 


281 


202 


Die  Betriebsausgaben  betragen  In 
Hunderttheilcn  der  Betriebsausgaben 


a>  der  W  der  e>  de.       d)  d« 

*  ,  *r  Bahnaaf  •  Zugförde- 

»Icbtund  rang« 

.me,ne"  Bahn  kehr«    und  M  erk 

Verwal-  .  ,  .... 

  crhal  Jiensie«  stätten- 

,une  tung  dien.tes 


26  l 


itiö 


266 


III.   L"  e  h  e  r  |  c  h  n  «  s 


Der  Betriebs  uberschuss  (Summe  aller 
a  nach  Abzug  der  Summe  aller 
Ausgaben)  betragt 


ftir  Jedes 


für  Jedes 
KU» 

ttberhaapt     nieter  * 

"IT 


in  Uun 
dert- 
theilen 


Mark 

2«7  208 


Pf 

261» 


An'.ane- 

um-,  i 

»76 


730  027  — 


4.6 
6,:. 
5,3 
4,0 
5,7 
11,8 


143 
io,« 
IM 

13,4 
17,8 

tS|0 


883 
12.1 
21,0 
113 
19,0 
18,(1 


21,2 
33,1 
36,0 
25,1 
31,8 
38  7 


68.6 
71^ 
77,6 
54,3 
76,3 
108,7 


6,8 

S,l 
6,8 

7,6 
7,7 
11,7 


21,8 
21,5 

20,9 
24,5 
28,4 
29,5 


34,4 

37,0 

76  526 

2  948 

5,10 

2,8 

17,1» 

49,5 

85  1)56 

2  706 

2,U0 

V 

27,0 

15,9 

13  717 

7R2 

2,34 

2,» 

aus 

46,2 

38t  267 

5  576 

1  3,6  l 

4,2 

253 

48,1 

14  60'.» 

1  011 

3,06 

4,0 

!!',<> 

39,8 

«3 

15,7 

19,8 

28,4 

76,0 

9,8 

22,1 

27,9 

40,2 

1  255  101 

1  30« 

2,55 

2,15 

5,8 

1  1.5 

17.2 

21.3 

77,0 

9,0 

24,11 

29,5 

36,0 

1  1 18 

8,06 

1,90 

62 

U,fi 

1"» 

516 

96 

• 

287 

-■VI 

88S 

27  0 

15  755 

468 
4,68 

605 

0,1 
4,8 

36,7 
11,2 
12,9 
26,9 

1 

17,1 
.44,0 
85,4 
83,4 

45,5 
42,2 
23.6 

2-.: 

99,6 
100,5 
71,9 
98,8 

0,1 
6,1 

M3 
14,1 
17,9 
28,7 

173 
43,8 
19,2 
35,6 

15,7 
423 
32,9 
30,0 

ISO 

10  061 

1  768 

4 

775 
9» 

— 

2,09 
0,44 

1,8 
0,5 

0,6 

13,0 

1 

26,6 

23,8 

64,3 

1,0 

20,2 

41,6 

86,9 

415  881 

7  816 

3,71 

6,1 

1,1 

»»,< 

»1(1  — 

30,7 

HO  4 

88,1 

92,9 

1,2 

20,* 

8J,0 

OD  WOl 

.ia-i 

0,.»» 

A  1 

0,1 

0,9 

25,6 

• 

19,3 

20,« 

60,7 

13 

38,3 

293 

303 

419  991 

2  937 

8,11 

4.« 

1,6 

35,9 

22,6 

243 

85,0 

1,7 

42,2 

28,0 

235  083 

840 

1,05 

0,9 

2.« 

1,5 
3.1 

29,7 
37,6 
28,1 

„,0 
24,3 
16,7 

19,0 
24,6 
23,0 

79.6 
88,1 
102,7 

8,2 
1,7 
3,0 

37,4 

42,6 
27,  t 

33,0 
27,5 
15,5 

24,7 

27,8 
22,  l 

40  981 
48  041 

639 

422 

2,00 
1,07 

0,7 
0,4 

1,2 

27,1 

24,8 

26,0 

78,1 

13 

84,8 

31,8 

31,9 

1  235  703 

1  0l<2 

130 

13 

1,8 

30,4 

24,1 

24,2 

80,8 

1,6 

87,7 

20,9 

30,0 

1  OIO 

1,03 

13 

14 

19,0 

22,0 

22,5 

65,5 

M 

*,« 

•M 

34,6 

2  472 19  J 

8101 

3,17 

" 

4,7 
8,6 
2.'. 

11,6 
8,5 
7,6 

14,2 
11,2 
6,1 

88,8 
14,0 
12,3 

68,7 
46,8 
84,9 

73 
9.5 
10,2 

17,9 
28,0 

863 

22,1 
80,2 
21,3 

52,0 
87,3 
12,0 

14  172 
238  268 
210  901 

3  154 

4  006 

6  652 

7,2!< 
7,04 
32,30 

2,8 
3.3 
5,1 

12,4 

-V-T 

83 

223 

50,  t 

21,7 

14,1 

10,6 

44,7 

78  686 

15  738 

546,75 

4,0 

53 
43 

»., 

M 

11,4 

113 

22,5 
23,7 

53.1. 
53,5 

10,8 
»,2 

19,9 
17,2 

833 

24,5 

40,2 

ULI 

599  017 

5  804 

6  198 

14,80 
13,07 

4,0 
1.5 

4,0 

20,4 

21,2 

26,2 

74,8 

6,0 

28,5 

29,5 

36,4 

8  089  881 

1  895 

2,58 

•J,i>-> 

8,7 

21,6 

20,0 

22,9 

76,5 

5,1 

81.« 

893 

33,7 

1  276 

2,64 

1,79 

M 

131 

20,9 

15,7 

51,» 

»,« 

23,8 

88.0 

28,0 

130J2 

4,40 

518 
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Gesetzgebung. 


/YtstiMcn. 

Allerhöchster  Erlaus  vom  18.  Januar  1899, 
betreffend  die  Verleihung  de»  Hecht«  zur 
Beschränkung  des  Grundeigentums  an  die 
Grosse  Casseler  Strassenbahn  zum  Zwecke 
der  Befestigung  der  elektrischen  Ober- 
leitungen an  den  Hausern. 

Auf  Ihren  Heriuhtvom22.De/emher  1898 
will  Ich  d«»r  Aktiengesellschaft  „Grosse 
Gasseier  Strassenbahn"  zu  Cassel,  im  Re- 
gierungsbezirk gleichen  Namens,  behufs 
Anbringung  von  Rosetten  an  den  Strassen- 
seiten  von  Häusern  /.weck»  Befestigung 
von  Querdrähten  für  den  elektrischen  ober- 
irdischen Strasscnbahnbetrieb  in  denjenigen 
Strassen  der  Stadt  Cassel,  in  welchen  die 
Aufstellung  von  Masten  für  solche  Quer- 
drähtc  nicht  gestattet  werden  kann,  das 
Hecht  zur  dauernden  Beschränkung  des 
Grundeigenthums  verleihen. 

Berlin,  den  18.  Januar  1899. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
Au  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Beschlags  des  Kgl.  Staatsministeriums  vom 
25.  Oktober  1898,  betreffend  die  Benutzung 
von  Kleinbahnen  bei  Dienstreisen  der  Staats- 
beamten. 

St.  M.  No.  4176. 

Das  Königliche  Stuatsminisleriuin  hat 
in  Ausführung  des  Artikels  I  §  4  So.  III 
des  Gesetzes  vom  21.  Juni  1897.  betreffend 
die  Tagegelder  und  Reisekosten  der  Staats- 
beamten. (G.-S.  S.  193}  folgendes  be- 
schlossen: 

die  Staatsbeamten  sind  verpflichtet,  bei 
ihren  Dienstreisen  vorhandene  Klein- 
bahnen,  welche  zur  I'ersonenbefÖrderung 
dienen,  zu  benutzen,  und  erhalten  dafür 
dieselben  Entschädigungen,  wir  für 
Reisen  auf  Eisenbahnen  oder  Dampf- 
schiffen, mit  der  Ausnahme,  d.iss  bei 
Reisen,  welche  ausschliesslich  auf  Klein- 
bahnen oder  theils  auf  Kleinbahnen, 
theils  auf  Laiuhvcg.n  zurückzulegen 
sind.  Zu-  und  Abgangsgebülir  nicht  ge- 
währt wird.  Jedoch  können  in  den  be- 
zeichneten beiden  Fällen  die  durch  Zu- 
und  Abgang  nachweislich  entstandenen 


besonderen  Ausgaben  ohne  Rücksicht 
auf  die  Höhe  der  insgesammt  aufge- 
wendeten Reisekosten  zur  Erstattung 
liquidirt  werden.  Bei  Reisen,  welche 
theils  auf  Kleinbahnen,  theils  auf  Eisen 
bahnen  oder  Dampfschiffen  zurückzu- 
legen sind,  wird  die  auf  der  Kleinbahn 
zurückgelegte  Reisestrecke  hinsichtlich 
der  Gewährung  von  Zu-  und  Abgangs 
gebühren  ebenso  behandelt,  als  ob  sie 
auf  einer  Eisenbahn  zurückgelegt  wäre. 
Ist  für  eine  Reise,  welche  mit  einer 

i  Kleinbahn  hätte  zurückgelegt  werden 
können,  ein  Landfuhrwerk,  eine  Eisen 
bahn  oder  ein  Dampfschiff  benutzt  wor 
den.  so  ist  die  hierfür  zuständige  Ent- 

!     Schädigung  dann  zu  gewähren,  wenn  die 
Benutzung  der  Kleinbahn   im  Interesse 
einer  angemessenen  Erledigung  der  Reise 
ungeeignet  gewesen  ist.  Der  liquidirende 
Beamte  hat  in  diesem  Falle  in  der  Reise 
kostenli(|iii<lation  die  Gründe  der  Nicht 
benutzung  der  Kleinbahn  anzugeben  und 
deren  Richtigkeit  zu  versichern.  Einer 
besonderen  Bescheinigung  der  festsetzen- 
den Behörde  über  die  Gründe  der  Nicht 
benutzung  der  Kleinbahn  bedarf  es  nicht, 
vielmehr  ist  diese  Bescheinigung  als  in 
«ler  vorgeschriebenen  allgemeinen  Be- 
scheinigung der  Richtigkeit  mit  enthalten 
anzusehen. 


Zu  vorstehendem  Staatsministerialbe 
schluss  hat  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  folgende  Ausführungsbestimmung 
am  7.  Februar  1899  V  B  1229  —  für  die 
KOnigl.  Eisenbahndirektionen  erlassen. 

1.  Unter  Kleinbahnen  im  Sinne  des  Be- 
schlusses sind  diejenigen  Schienen  Ver- 
bindungen zu  verstehen,  welche  nach 
dem  Gesetze  über  Kleinbahnen  und 
l'rivatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 
(G.-S.  S.  225)  als  Kleinbahnen  gelten. 
Auf  ausserprenssische  Sehienenverhin- 
dungen,  für  welche  die  in  §  1  db-se* 
Gesetzes,  insbesondere  im  Absatz  2 
daselbst  angeführten  Merkmale  zutreffen, 
rindet  der  Bcsehluss  entsprechend«'  An- 
wendung. Ergeben  sich  im  Einzelfalle 
Zweifel,  ob  eine  ausserpreuesische 
Sehicnenvcrbimlung  als  Eisenbahn  oder 
als  Kleinbahn  anzusehen  ist.  so  ist 
flieserhalb  hierher  zu  b<Tichtcn. 
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*2.  Da  bei  Dienstreisen,  welche  ausschliess- 
lich auf  Kleinbahnen  oder  auf  Klein-  i 
bahnen  in  Verbindung  mit  Landweg- 
strecken zurückgelegt  werden,  in  der 
Mehrzahl  der  Fälle  besondere  Kosten 
für  Zu-  und  Abgang  nicht  entstehen,  so 
ist  bei  derartigen  Reisen  von  der  Ge- 
wfthrung  einer  besonderen  Zu-  und  Ab- 
gangsgebühr Abstand  genommen  wor- 
den. Dagegen  dürfen  die  besonderen 
Auslagen,  welche  in  einzelnen  Fallen 
durch  den  Zu-  und  Abgang  etwa  er- 
wachsen, bis  zur  Höhe  der  gesetzlichen 
Zu-  und  Abgangsgebühr  besonders  in 
Rechnung  gestellt  werden,  ohne  dass, 
—  wie  die6  bei  Anwendung  des  Art.  I 
§  4  letzter  Absatz  des  Gesetzes  vom 
21.  Juni  1897  erforderlich  wäre,  —  der 
Nachweis  erbracht  wird,  dass  die  that- 
sächlichen  Reisekosten  im  Ganzen  den 
Betrag  der  zuständigen  Reisekosten 
übersteigen. 

Abgesehen  von  dieser  Sonderbe- 
stimmung finden  hinsichtlich  der  Höhe 
und  Berechnung  der  Entschädigungen 
für  die  Benutzung  der  Kleinbahnen  die- 
selben gesetzlichen  und  Verwaltungs-  ' 
Vorschriften  Anwendung,  welche  hin- 
sichtlich der  Entschädigungen  für  Be-  j 
nutzung  von  Eisenbahnen  gelten. 

3.  Der  letzte  Absatz  des  Staatsministerial- 
heschlusses  enthält  eine  Einschränkung 
oder  Ergänzung  der  Bestimmung  unter 
Ziffer  6  des  Staatsministerialbeschlusscs 
vom  30.  Oktober  1896  (E.-V.-Bl.  8.  717. 
Min.-Bl.  f.  d.  i.  V.  S.  269)  in  Bezug  auf 
die  mittels  Kleinbahnen  zurückzulegen- 
den Dienstreisen.  Nach  dieser  Be- 
stimmung erfolgt  die  Berechnung  der 
Reisekosten  ohne  Rücksicht  darauf, 
welchen  Weg  der  Reisende  thatsächlich 
••ingeschlagen  und  welches  Beförde- 
rungsmittel er  benutzt  hat,  nach  dein-  I 
jenigen  Wege,  welcher  sich  für  die 
Staatskasse  als  der  mindestk  ostspiel  ige 
darstellt  und  nach  dem  Zweck  der  ReiBe 
und  den  Umstanden  des  besonderen 
Falles  von  dem  Beamten  auch  wirklich 
hätte  benutzt  werden  können. 

Der  vorliegende  Staatsministerial- 
beschluss  gestattet  nun  eine  Ausnahme 
von  dieser  Regel  zu  machen,  wenn  die 
Benutzung  einer  Kleinbahn  zwar  an  und 
für  sich  möglich,  aber  für  eine  ange- 
messene Erledigung  der  Dienstreise  un- 
geeignet gewesen  ist.  In  diesem  Falle 
dürfen  die  Entschädigungen  für  Be- 
nutzung der  Eisenbahn,   des  Dampf- 


schiffes oder  Landwege»  gewählt  wer- 
den, falls  der  Beamte  thatsächlich  nicht 
die  Kleinbahn,  sondern  eines  jener 
anderen  Beförderungsmittel  benutzt  hat 
Von  dieser  Bestimmung  wird  insbeson- 
dere Gebrauch  zu  machen  sein,  wenn 
durch  die  Benutzung  eines  anderen  Be- 
förderungsmittels als  der  Kleinbahn  eine 
erhebliche,  im  dienstlichen  Interesse 
liegende  Zeitersparniss  erzielt  oder  eine 
zweckmässigem  Zeiteintheilung  hinsicht- 
lich der  zu  erledigenden  auswärtigen 
Dienstgeschäfte  ermöglicht  wird  oder 
wenn  die  Kleinbahn  sich  zur  Beförde- 
rung des  von  dem  Beamten  mitzuführen- 
den Gepäcks  nicht  eignet.  Ferner  be- 
trifft die  in  Rede  stehende  Vorschrift 
auch  solche  Fälle,  in  welchen  mit  Rück- 
sicht auf  die  dienstliche  und  gesell- 
schaftliche Stellung  des  reisenden  Be- 
amten die  in  Frage  kommende  Klein- 
bahn als  ein  angemessenes  Beförde- 
rungsmittel nicht  zu  erachten  ist  Im 
allgemeinen  ist  zwar  davon  auszugehen, 
dass  die  vorhandenen  Kleinbahnen  den 
Ansprüchen  genügen,  welche  an  eine 
von  den  Staatsbeamten  auf  Dienstreisen 
zu  benutzende  Verkehrsanstalt  zu  stellen 
sind,  und  es  ist  daher  davon  abgesehen 
worden,  etwa  gewisse  Arten  von  Klein- 
bahnen von  der  Benutzung  bei  Dienst- 
reisen seitens  der  Staatsbeamten  im 
allgemeinen  oder  seitens  der  Beamten 
der  höheren  Rangklassen.  auszu- 
schliessen;  es  können  jedoch  Fülle  ein- 
treten, wo  obige  Voraussetzung  nicht 
zutrifft  und  der  reisende  Beamte  mit 
Rücksicht  auf  seine  Stellung  genöthigt 
ist,  statt  einer  vorhandenen  Kleinbahn 
ein  anderes  Beförderungsmittel  zu  be- 
nutzen. Ob  letzteres  anzunehmen  ist, 
hängt  von  den  besonderen  Umständen 
des  Falles  ab.  wobei  neben  der  persön- 
lichen Stellung  des  Beamten  die  herr- 
schende örtliche  Verkehrssitte,  der  be- 
sondere Zweck  der  Dienstreise,  unter 
Umständen,  z.  B.  bei  gewissen  Vorort- 
bahnen, auch  die  Tageszeit,  zu  welcher 
die  Reise  zu  unternehmen  ist,  in  Be- 
tracht kommen.  Als  Regel  ist  festzu- 
halten, dass  Kleinbahnen,  welche  mehrere 
Wagenklasscn  führen,  in  keinem  Falle 
avis  Gründen,  welche  die  persönliche 
Stellung  des  Beamten  betreffen,  als  un- 
geeignet zur  Benutzung  anzusehen  sind. 
Auch  im  übrigen  ist  von  der  in  Rede 
stehenden  Vorschrift  nur  aus  dringen- 
den Gründen  und  nach  gewissenhafter 
Prüfung  Gebrauch  zu  machen. 
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Hierfür  sind  diejenigen  Dienststellen. 
«l*-n«-ii  die  Bescheinigung  der  Richtig- 
k^it  der  Reisekostenrechnungeu  ob- 
liegt, verantwortlich.  Denselben  steht 
die  Entscheidung  darüber  zu,  ob  im 
einzelnen  Falb-  die  Voraussetzungen 
vorgelegen  haben,  unter  denen  «Ii»' 
Nichtbenutzung  einer  in  Krage  kommen- 
den Kleinbahn  gerechtfertigt  erschien. 
Verneineiidenfalls  ist  die  Reisekosten- 
rechnung  unter  Zugrundelegung  der 
für  Benutzung  der  Kleinbahn  zuständi- 
gen Entschädigungssätze  anderweitig 
festzustellen. 

4.  In  den  Reisekostenrechnungeu  sind  be- 
nutzte  Kleinbahnen  als  solche  ersieht- 
lich  zu  maehen. 

5.  Der  Staatsministerialbeschlnss  findet  auf 
alle  Dienstreisen  Anwendung,  welche 
nn  einem  späteren  Tage  als  dem  31.  De- 
zember 1838  angetreten  sind. 

6.  Die  Bestimmungen  des  Staatsmiuisterial- 
I »»Schlusses  und  des  gegenwärtigen  Kr 
lause»  finden  auch  Anwendung  auf  die 
in  den  Erlassen 

a  vom  23.  Oktober  1893   —    F.  IV.  (1) 
7531  (E.-V.-Bl.  S.  334;  -  Ab*.  2  und  3. 
b)  vom  17.  Dezember  1895  —  IV  b.  B. 

14  434  (E.  V.  Bl.  S.  756  — . 
e)  vom  8.  Juli  1897        IV.  A.  2556  (E.- 
V.-Bl.  S.  213);') 
t\)  vom  81.  Januar  1898  —  V.  B.  11655 

(E.-V.-BI.  S.  29)  -  Absatz  III  und 
ei  vom  19.  Oktober  1898  -  V  B.  10  993 

(E.-V.-Bl.  S.  306)  —  »i 
behandelten     Dienstreisen     zur  Wahr 
nehinung  des  staatlichen  Aufsichtsrechts 
über  die  Kleinbahnen  u.  s.  w..  mit  der 
Massgahc.  dass  die  aus  den  Bestimmun- 
gen  dieser  Erlasse   (über  Amtsbezirk, 
ermiissigte  Tagegelder.  Fortfall  der  Zu- 
und    Abgangsgebühr.  Freifahrtzwang 
u.  s.  w.)    sich     ergehenden  Einschrän 
klingen  bestehen  bleiben. 


Erls ss  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  10.  Jannar  1899  —  IV.  A.  9423. 

III.  513 —  an  die  königl.  Negier  ungspräsi 
deuten,  den  k<inig).  Polizeipräsidenten  in 
Berlin  und  nachrichtlich    an  die  konigl. 
Kisenbahndirektioneu.  betreffend  Spurweite 
geplanter  Kleinbahnen. 

Zur  I'nit'iing  der  Antrage  auf  Zulassung 
der  als  Kleinbahnen  geplanten  Schieneiiver- 


l  Zeitwhrirt 
[for  KldabahDto. 

bindiingen,  namentlich  zur  Beurtheilung 
der  Bedeutung  solcher  Bahnen  für  die 
Interessen  der  Landesverteidigung  und 
den  allgemeinen  Verkehr,  ist  die  Kennmiss 
der  für  die  Bauausführung  beabsichtigten 
Spurweite  in  der  Kegel  von  erheblichem 
Werth. 

im  Ansehluss  an  den  allgemeinen  Er- 
lass  vom  22.  August  1896  —  IVa.  A.  6668. 
III.  120821) —  ersuche  ich  deshalb,  künftig 
—  wenn  erforderlich  durch  Rückfrage  bei 
den  Unternehmern  —  gefülligst  festzustellen, 
ob  für  die  geplanten  Kleinbahnen  bereit- 
eitie  bestimmte  Spurweite  in  Aussicht  gc 
nominen  ist  und  zutreffendenfalls,  welche 
der  nach  Massgabe  der  Ausführungsanwei- 
sung zum  KJeinbahngesetze  vom  13.  August 
vorigen  Jahres  —  zu  §  9  —  zulässigen 
einzelnen  Spurweiten  gewählt  werden  soll, 
sowie  hierüber  in  Ihren  nach  Massgabe 
jener  Ausführungsanweisung  —  zu  §  1  — 
auch  dem  Herrn  Kriegsrainister  abschritt 
lieh  vorzulegenden  Anzeigen  zu  berichten. 


RuMland. 

Kaiserl.  Erlas»  vom  1.13  Juli  1898,  be- 
treffend Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn 
von  Fellin  nach  Reval  mit  Abzweigung 
nach  Wehwenstein. 

i.  Veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministe- 
riutus  des  Verkehrs  vom  12/24.  Dezember  1896.  i 

Der  „Ersten  Gesellschaft  für  Bau  und 
Betrieb  von  Kleinbahnen  in  Russland"  wird 
die  Genehmigung  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  der 
Station  Fellin  der  I'emower  Bahn  nach 
Reval  mit  einer  Abzweigung  nach  Weissen 
stein  ertheilt.  Diese  Bahnen  werden  zu 
sammen  etwa  158  Werst  lang  werden.  Die 
Gesellschaft  erhalt  für  die  ersten  10  Jahre 
nach  Eröffnung  des  Betriebes  jährliche 
Unterstützungen  seitens  des  Staates  und 
zwar  im  1.  Jahre  30000  Rbl.,  im  2.  27  000. 
im  3.  24000,  im  4.  21000.  im  5.  18000,  im 
6.  15000.  im  7.  12000,  im  8.  9000.  im  0 
0000  und  im  10.  3000  Rbl.  Der  gesammte 
der  Gesellschaft  in  dieser  Weise  gewährte 
Metrag  ist  ohne  Berechnung  von  Zinsen 
der  Staatskasse  nach  Verlauf  von  12  Jahren 
nach  der  BetriebserotTnung  zurückzuzahlen, 
wozu  die  Mittel  durch  Ausgabe  von  Obli 
gationen  seitens  der  Gesellschaft  zu  be- 
schaffen sind. 


Gesetzgebung. 


Venjl.  ZoiUchrift  Mr  KIrinMhnen.  1897.  S  449 
0  Veigl  ZelwctKifr  mr  Kleinbahnen.  1P98.  S.  M7. 


'i  Nicht  veröffentlicht 


VI.  JfchrKung. 

»in  if»ö. 


Kleine  Mittheilungen. 
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Kleine  »Ii ttheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Kouzewnlonw- 
ertheilnngen  und  Betriebseröffnungen  von 


1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Kreise  Insterburg  und  Labiau  be- 
absichtigen, im  Anschluss  an  die  über  Las- 
dehnen  zu  führende  Kleinbahn  Insterburg— 
Skaisgirren  (s.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  602,  neuere  Projekte  No.  1)  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  die  Personen-  und 
Güterbeförderung  von  Lasdehnen  über  Meh- 
lauken  nach  Piplin  zu  bauen. 

2.  DieElektrizitttts-Aktiengesellschaft  vorm. 
W.  Lahmeyer  &  Co.  in  Frankfurt  a.  M.  plant 
den  Bau  schmalspuriger,  elektrischer  Strassen- 
bahnen  für  den  Personenverkehr  in  der  Stadt 
Tilsit  und  nach  deren  Vororten  Splitter,  Kall- 
kappen und  Tilsit-Preussen. 

8.  Die  Abtheilung  Danzig  der  Allgemeinen 
deutschen  Kleinbahngesellschaft  beabsichtigt, 
an  Stelle  der  früher  geplanten  Kleinbahn  von 
Schlochau  nach  Ratzebuh r  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  417,  neuere  Projekte 
No.  18)  eine  schmalspurige  Kleinbahn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Schlochau 
über  Heinrichswalde  und  Landeck  i.  Westpr. 
nach  Jastrow  mit  Abzweigung  nach  Linde  zu 
bauen. 

4.  Die  der  Stadt  Stolp  gehörende,  von  der 
Stolpethalbahn  (Stolp— Rathsdamnitz)  nach  der 
städtischen  Gasanstalt  in  Stolp  abzweigende 


vollspurige  Anschlussb 


II  b 


die 


Bütower  Chaussee  fortgeführt  werden  und 
fortan  dem  öffentlichen  Güterverkehr  dienen. 

5-  Die  Stadt  Bunzlau  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Bunzlau  nach  Hockenau. 

6.  Von  der  Station  Wormlage  der  ge- 
planten schmalspurigen  Kleinbahn  von  Sali- 
gast  über  Calau  und  Vetschau  nach  Burg  im 
Spreewalde  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  417,  neuere  Projekte  No.  18)  soll  eine 
Abzweigungslinie  nach  Dobristroh  und  Grube 
Renate  gebaut,  auch  soll  auf  der  Kleinbahn- 
strecke vom  Staatsbahnhof  Calau  nach  der 
Stadt  Calau  eine  dritte  Schiene  zur  Herstel- 
lung voller  Spurweite  neben  der  Schmalspur 
eingelegt  werden. 

7.  Dio  Union,  ElcktriziUttsgesellschaft  zu 
Berlin,  plant  im  Anschluss  an  das  Strassen- 
bahnnetz  der  Magdeburger  Strasseneisenbahn- 
gesell schaft  den  Bau  folgender  vollspuriger, 
elektrisch  zu  betreibender  Linien  für  den  Per- 
sonen- und  Gepackverkehr 

a)  von  Sudenburg  nach  Klein-  und  Gross- 
Ottersleben; 

b)  von  der  Wilhelmsvorstadt 

1.  nach  Diesdorf, 

2.  nach  Olvenstedt; 


c)  von   Magdeburg  (Friedrichstadt)  nach 
Crakau; 

d)  von  Magdeburg  (Buckau)  über  Fermers- 
leben und  Salbke  nach  Westerhüsen. 

8.  Die  Elektrisit&tsgesellschaftWandruszka 
&  Co.  in  Berlin  plant  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen, elektrischen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Löderburg  über  Stass- 
furt  nach  Hecklingen  mit  Abzweigungen  von 
Alt-Stassfurt  einerseits  östlich  nach  dem  Salz- 
sebacht  Ludwig  IT.,  andererseits  nach  der 
westlich  gelegenen  ehemischen  Fabrik,  sowie 
von  Stassfurt  über  Leopoldshall  nach  dem 
Dorfe  Rathmannsdorf.  Die  Strecke  Löder- 
burg—Stassfurt— Hecklingen  wollen  auch  die 
Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebs  •  Unternehmer 
Kramer  »<-  Co.  ausführen. 

5».  Die  Altmftrkische  Kleinbahngesellschaft 
zu  Clötze  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899. 
S.  40/41)  beabsichtigt,  ihre  Kleinbahn  von 
Clötze  über  Wernstedt  nach  Gross-Engersen 
nicht,  wie  ursprünglich  geplant,  über  Vinxel- 
berg  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897. 
S.  450,  ueuere  Projekte  No.  I  und  1898,  S.  86«, 
neuere  Projekte  No.  9),  sondern  über  Ucht- 
springe  und  Windberge  nach  Demker  und 
Tangermünde  fortzuführen. 

10.  Der  Eisenbahnbauunternehmer  H.  F. 
Sprickerhoff  in  Hannover  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Hoya  nach  Bremen  (Neu- 
stadt) mit  Abzweigungen  von  Lahausen  nach 
Syke  und  von  Thedinghausen  nach  Verden. 

11.  Dio  Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahngesellscbaft  in  Berlin  plant  in  Erweite- 
rung ihres  elektrischen  Strassenbahnnetzes  im 
Kreise  Hörde  den  Bau  einer  vollspurigen,  elek- 
trischen Kleinbahn  für  den  Personenverkehr 
von  Aplerbeck  nach  Unna. 

\-2.  Die  Westdeutsche  Eiseubahngesellschaft 
in  Cöln  beabsichtigt,  im  Anschluss  an  dio 
Honsdorf  Müngstcner  Kleinbahn  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr von  Ciarenbach  über  Hadden- 
bach nach  Sieperhöhe  (Remscheid)  herzustellen. 

13.  Von  der  Kontinentalen  Eisenbahn-Bau- 
und  Bctriebsgesellschaft  in  Berlin  und  von 
dem  Unternehmer  C.  Fricke  in  Bochum  wird 
der  Bau  einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Iserlohn  durch  das  Baarthal  über  Kalthof, 
Hennen  und  Rheinen  nach  Schwerte  geplant. 
Die  Bahn  soll  an  den  Staatsbahuhof  Iserlohn  und 
—  im  Falle  des  staatsseitigen  Ausbaues  einer 
Nebeneiseubahn  von  Schwerte  nach  Iserlohn  — 
an  dies©  in  der  Nahe  von  Schwerte,  etwa  bei 
Ergste,  mit  einer  besonderen  Abzweigung 
herangeführt 


r  Zaittekrtn 


14.  Die  Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  plant  im  An- 
schluas  an  die  Kleinbahn  Mahlberg  —  Rhein- 
brohl (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  74/75) 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr vom  Mahlberg  über  Hausen  und  Wald- 
breitbach nach  Hossbach. 

15.  Die  der  Brölthaler  Eisenbahngesell- 
schaft  genehmigte  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Ehrenbreitstein  nach  Arenberg  und  die 
der  Firma  Havestadt  &  Contag  genehmigte 
schmalspurige  Kleinbahn  von  Vallendar  nach 
Niederlahnstein  sollen  von  der  Coblenzer 
Straasenbahn  •  Aktiengesellschaft  hergestellt 
und  mit  deren  bestehenden  Linien,  sowie  mit 
der  ihr  genehmigten  schmalspurigen  Klein- 
bahn von  Coblenz  nach  Ehrenbreitstein  als 
ein  gemeinsames  Unternehmen  elektrisch  be- 
trieben werden.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  74/76  ) 

16.  Die  Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  ; 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau  : 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  su  be-  , 
treibenden  Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Stockhausen  nach  Driedorf. 
Die  Bahn  soll  an  den  Staatsbahnhof  Stock- 
hausen und  (nach  Inbetriebnahme  der  Neu- 
baustrecke von  Herborn  nach  Langenhahn  oder 
einem  andern  geeigneten  Punkte  der  Linie 
Limburg  —  Altenkirchen)  an  den  Staatsbahn- 
hof Driedorf  herangeführt  werden. 

3.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erthellt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  von 
Schwertberg  nach  Josefsthal.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899 
No.  4,  S.  170.) 

2.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in   Brünn   und   Umgebung.     (Verordnungs-  , 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.    1899.  i 
No.  4,  S.  170.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Haltestelle 
Auf  der  Haide  der  Schneebergbahn  nach  Sol- 
lonau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899-   No.  5,  S.  218.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stein  nach  Heilenstein-Traselau.  t Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  6,  S.  966.) 

5.  Für  elektrische  Kleinbahnen  in  Taschen 
uncl  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für  Eisen-  , 
bahnen  und  Schiffahrt.    1899.   No.  8,  S.  899.) 

ti.  Für  elektrische  Kleinbahnen  von  Aussig  : 
nach  Türmitz,  von  Prödlitz  nach  Turn  und 
von  Schönpriesen  nach  Ncatomitz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  9,  S.  S51.> 

7-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Brixlegg  nach  Mairhofen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  10, 
S.  369.) 


6-  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in  Görz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1899.   No.  10,  S.  369.) 

9.  Für  eine  Lokalbahn  von  Gross-Priesen 
nach  Kleinkahn.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1899.  No.  10,  S.  869.) 

10.  Für  ein  Netz  von  elektrischen  Klein- 
bahnen in  Wien  und  Umgebung.  (Verord- 
nungsblatt dir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.  No.  14,  S.  484.) 

11.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Leoben  nach  Donewitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  14, 
S.  486) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bokes  nach  Vesztö.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  7, 
S.  811.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Belovar  nach  Banovajaruga  und  von  der 
Station  Klokorevac  dieser  Bahn  nach  Kon- 
cauica-Zdenci.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1869.   No.  10,  S.  872.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kaposvar  nach  Bares.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  10, 
S.  879.) 

15.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
Steinamanger  nach  Neinet-Saroslak.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  10,  S.  879.) 

16.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  voo 
Marsina  bis  Lunya-Larga  und  Also-Lapugy. 
(Verordnungsblatt  für  Eisanbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1899.   No.  18,  S.  499.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Apcz-Szanto  nach  Nagy  -  Ssecseny.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1899    No.  18,  S.  499.) 

18-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
O-Becse  nach  Zombor  und  von  der  Station 
Verbasz-Kula  dieser  Linie  nach  Gombos-Bogo 
jeva.   (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1899.   No.  17,  S.  498.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Brezova  nach  Miava.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1899-  No.  17, 
S.  498.) 

9a  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kaschau  nach  Töke-Terebes-Galsiecs  und  von 
der  Station  Böd  dieser  Linie  über  Regete- 
Ruszka  nach  Rank.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  17. 
S.  498  ) 

21.  Für  eine  elektrische  Lokalbahn  von 
Kaschau  nach  Kassa  -  Füred.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1899 
No.  17,  S.  493.) 

22.  Für    ein   vollspuriges,  elektrisches 
Strasseneisenbahnnctz  in  HödmezS-VasArhely 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1899.    No.  17,  S.  498.» 
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23  Für  eine  vollspurig«  Lokalbahn  von 
Maros  •  Vasarhely  nach  Schössburg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
189».    No.  17,  S.  498.  ' 

24.  Für  eine  vollspurig«  Lokalbahn  von 
Rosenau  nach  Koritnicza.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1809.  No.  17, 
S.  493 

3.  Ronzessionen 

sind  erthcilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Westhavelland  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  schmalspurigen,  nebenbahn- 
Jt  hu  liehen  Kleinbahn  für  die  Beförderung  von 
Personen  und  Gütern  mit  Lokomotiven  von 
Rathenow  nach  l'aulinenaue  mit  Abzweigung 
nach  PessiD. 

2.  Der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Gen- 
thin-Schönhausen-Milow  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  vollspurigen,  ncbenbahnähnlichcn  Klein- 
bahn für  die  Beförderung  von  Personen  und 
Gütern  mit  Lokomotiven  von  Genthin  über 
Jerichow  nach  Schön  hausen  und  nach  Milow. 

3.  Der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  schmalspurigen,  elektri- 
schen Kleinbahn  für  die  Personen-  und  Stück- 
gutbeförderung  von  Düsseldorf  über  Benrath 
und  Hilden  nach  Vohwinkel  mit  Abzweigung 
von  Hilden  nach  Ohligs.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  249,  neuere  Projekte 
No.  9.1 

4.  Für  die  Lokalbahn  Stankau— Ronsperg. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1899.   No.  8,  S.  320.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Lokalbahn  von  Chalonnes  nach 
la  Possonitre.  (Journal  ofßciel.  1899.  No.  11, 
S.  225) 

2.  Eine  Lokalbahn  von  Düle  nach  Gray. 
(Journal  offleid    1899.   No.  1 1,  S.  227.) 

8  Ein  Lokalbahnnetz  von  Plouay  nach 
Ploe'rmel,  von  Roche-Bcrnard  nach  Locinine 
und  von  Lorient  nach  Plouay.  (Journal  ofti- 
ciel.   1899.   No.  11,  S.  245  » 

4.  Eine  Lokalbahn  von  Quimperld  nach 
Pont-Aven.  (Journal  offlciel.  1899.  No.  17, 
S.  897.) 

5.  Eine  elektrische  Strassenbahn  von  Bor- 
deaux nach  Leognnn.  (Journal  offlciel.  1899. 
No.  25,  S.  622  ) 

6.  Kine  Strassenbahu  vom  Deutschen  Thor 
in  Paris  zum  Pariser  Kirchhof  von  Pantin. 
(Journal  offlciel.   1899.   No.  2»i,  S.  663  ) 

Die  bisherige  VolUiahn  von  Lagny  nach 
Villeneuve-Ie-Oomte  und  Mortcerf  ist  den  Lo- 
kalbahnen zugerechnet  worden. 

4.  BetriebserAffniingen. 
I.  Am  1.  Februar  1899  die  schmalspurige, 
sächsische     Nebenbahnstrecke     Wilsdruff  — 
Nossen. 


2.  Am  9.  Februar  1899  der  elektrische  Be- 
trieb auf  der  Strecke  Rixdorf  (Ringbahnhof  i— 
Schönhauser  Allee  (Uingbahnhof.  der  Grossen 
Berliner  Strasseubahn. 

8.  Am  14.  Februar  1899  die  Kleinbahn 
Apenrade— Gravenstein.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899.  S.  50/51.1 


DieelektrischeStadtbiihn  zu  Kriegen  (Wesl- 
preussen),  die  den  Bahnhof  der  Staatsbahn  mit 
der  Stadt  auf  einer  Entfernung  von  3,»so  km  ver- 
bindet, ist  am  1.  April  1898  dem  Verkehr  über- 
geben worden.  Die  Bahn  ist  Eigenthum  des 
Kreises  Briesen  und  wird  in  dessen  Auftrag 
von  der  Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft zu  Bromberg  betrieben.  Dem  vom  Vor- 
sitzende!) des  Kreisausscbusses  erstatteten 
Bau-  und  Verwaltungsbericht  entnehmen  wir 
folgende  Augaben: 

Schon  im  Herbst  1*98  hatte  der  Kreisaus- 
schuss  de«  Krefses  Briesen  auf  Anregung 
seines  Vorsitzenden  beschlossen,  dem  Bau  einer 
vollspurigen  Eisenbahn  zwischen  Bahnhof  und 
Stadt  Briesen  naber  zu  treten,  und  der  Ost- 
deutschen Kleinbahn  •  Aktiengesellschaft  zu 
Bromberg  den  Auftrag  zur  Aufstellung  eines 
Kostenanschlags  ertheilt.  Nach  mehrjährigen 
Verhandlungen  genehmigte  dann  am  28  März 
18L>6  der  Kreistag  den  von  der  Gesellschaft 
vorgelegten  Plan;  der  Staat  gewährte  als  Bei- 
hilfe ein  Viertel  der  Baukostensumme,  und  die 
Provinz  übernahm  die  Bürgschaft  für  eine  vier- 
prozentige  Verzinsung  des  auf  198(100  M  fest- 
gesetzten Kostenbetrages.  Am  15-  August  1897 
wurde  mit  dem  Bau  begonnen;  am  l.  April  1898 
konnte  bereits  die  Bahn  dem  Betriebe  über- 
geben werden. 

An  rollendem  Betriebsmaterial  besitzt  die 
Bahn  zwei  Motorwagen  mit  Elektromotoren 
der  Nordischen  F.lektriziUits-Akticngesellseliaft 
zu  Danzig;  sie  enthalten  zwei  heizbare  Per- 
soncnabtheile  3.,  einen  heizbaren  Abtheil 
2.  Klasse,  einen  Packraum  und  einen  Abtheil 
für  die  Postbeforderung.  Die  Wagen  der 
Staatseisenbahn  werden  von  diesen  Motor- 
wagen auf  die  Gleise  der  Stadtbahn  über- 
nommen und  darauf  bis  zum  Stadtbahnhof  in 
Briesen  geführt. 

Der  elektrische  Betriebsstrom  wird  aus 
der  von  der  Nordischen  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft zu  Danzig  errichteten  elektrischen 
Kraftstation,  die  gleichzeitig  die  Stadt  Briesen 
mit  elektrischem  Licht  versorgt,  vertrags- 
massig derart  geliefert,  dass  die  Betriebskraft 
für  die  Fortbewegung  von  drei  beladenen 
Wagen  zu  10000  kg  ausreicht. 

An  Beamten  sind  angestellt  ein  Stations- 
vorsteher, zwei  Zugführer,  ein  Bureauarbeiter 
und  ein  Stationsarbeiter.  Für  die  Betriebs- 
leitung erhält  die  Ostdeutsche  Kleinbahn 
Aktiengesellschaft  zu  Bromberg  vertrags- 
mäßig 10%   des   sich  am  Jahresschluss  er- 
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gebenden  Ueberschusscs  der  Betriebseinnah- 
men Uber  die  Betriebsausgabun. 

An  Personenzügen  verkehren  täglich  neun 
in  beiden  Richtungen.  Die  Güterzüge  werden 
nach  Bedarf  abgelassen. 

Das  Personenfahrgeid  beträgt  in  der 
2.  Wagcnklassc  3o  Pf,  in  der  3.  Wagenklasse 
20  Pf  für  jede  Person  und  Fahrt.  Kinder  bis 
zum  vollendeten  4.  Lebensjahre,  für  die  ein 
besonderer  Platz  nicht  beansprucht  wird,  wer- 
den frei  befördert. 

Für  die  Beförderung  von  Gütern  und  Vieh 
werden  erhoben: 

für  Eilstückgut  .   .   .  40  Pf  für  je  100  kg, 
„    Frachtstückgut    .  20   „    „    -  100   „  , 
zur  Berechnung  kommen  in  jedem  Falle  min- 
destens 60  kg; 

für  Wagenladungen  bis  5250  kg  ein-  ■ 
schliesslich  3  M, 

über  6250  kg  bis  10500  kg  4  . , 

über  10600  kg  5  ., 

für  Viehseuduugen  ohne  Rücksicht  auf 

die  Anzahl  der  Thiere  4  . . 

Diese  Sätze  haben  sich  als  ausreichend 
und  den  Verhältnissen  entsprechend  bewährt 
Für  den  Personenverkehr  ist  inzwischen  in- 
sofern eine  Erleichterung  eingeführt,  als  Zeit- 
karten und  Schülerkarten  mit  ermässigteiu 
Tarifsatz  ausgegeben  werden. 

Der  Verkehr  hat  sich  über  Erwarten 
schnell  entwickelt.  Wie  aus  nachstehender 
Zusammenstellung  ersichtlich  ist,  hat  die  Stadt- 
bahn bereits  in  der  kurzen  Zeit  ihres  Be- 
stehens Ueberschüsse  geliefert.  Nach  den  vor- 
läufigen monatlichen  Feststellungen  betrugen 
nämlich: 


Ein- 

Aus- 

Ueber- 

im  Monat 

nahme 

gabe 

schuss 

M 

» 

>' 

April  1896 

22WV0 

903,33 

1376,»s 

Mai 

2076,80 

(365,** 

1419,83 

Juni        '  „ 

1901,  M 

16U,M 

290,70 

Juli 

2165,u 

980,9« 

1184,87 

August 

2219;«4 

1225,9» 

993,71 

September  „ 

2646,*. 

897,« 

1748.S4 

Oktober  , 

2738,30 

1870.W 

1367,44 

November  „ 

26»  »7,-13 

1927,01 

6N»,S7 

Hiernach  erscheint  schon  jetzt  die  ver- 
bürgte Verzinsung  und  Tilgung  des  Baukapitals 
(3l  2»o  Zinsen  und  t  s«.'o  Tilgung  von  198000  M 
=  7920  M)  gesichert. 

Inzwischen  hat, um  den  Verkehrsansprüchcn 
zu  genügen,  eine  Verstärkung  des  rollenden 
Betriebsmaterials  durch  Anschaffung  eines 
Gütermotorwngens  zum  Preise  von  rund 
22000  M  erfolgen  müssen,  da  die  Trennung 
des  Güter-  und  Personenverkehrs  sich  als  un- 


abweisbar herausgestellt  hat.  Feruer  erfor- 
derte eine  inzwischen  bereits  ausgeführte  Ver- 
längerung der  Ladestraasc  und  die  elektrische 
Beleuchtungsanlage  auf  dem  Stadtbahnhof 
einen  Aufwand  von  rund  7000  M,  so  dass  das 
Anlagekapital  sich  auf  rund  227000  M  erh.iht 
hat. 


Die  Industriebahnen  Ungarns  im  Jahre  1897 '} 

Am  Ende  des  Jahres  1896  betrug  die  Länge 
der  im  Betriebe  befindlichen  Industriebahnen 
2491, wo  km,  am  Ende  des  Jahres  1897  war  ihre 
Länge  2529,331  kin;  es  ist  sonach  eine  Vermeh- 
rung um  87,wi  km  oder  1,49  ",o  eingetreten. 

Von  der  Gesammtlänge  entfielen: 


1896 

1897 

km  % 

km 

% 

auf  Industriebah- 

nen mit  Dampf- 

i 

■ 

betrieb  .... 

Iti74,to4  43,n 

1  <  07,94« 

auf  Industriebah- 

nen mit  thieri- 

scher Betriebs- 

kraft   

1417,7»;  66^'> 

1431,S<» 

56,0 

Es  hat  sonach  bei  den  für  Dampfbetrieb 
eingerichteten  Industriebahnen  eine  Zunahme 
um  23,16«  km  oder  2,ic %,  beiden  auf  thierische 
Betriebskraft  eingerichteten  Bahnen  eine  Ver 
mehrung  um  14,it>7  km  oder  0,99%  stattgefun- 
den; den  für  den  thierischen  Betrieb  einge- 
richteten Industriebahnen  standen  16  262  eigene 
Wagen  zur  Verfügung,  gegenüber  14  788  im 
Jahre  18ü6,  es  hat  sonach  bei  den  Wagen  eine 
Vermehrung  um  464  Stück  stattgefunden. 

Von  den  Industriebahnen  dienten: 


1896 
km  % 

1*97 
km  ";. 

für  Forstzwecke  . 

,  Bergwerks- 
zwecke .  .  . 

.  Landwirth- 
schaftszwecke 

„  Industrie- 
zwecke .   .  . 

„  Manipula- 
tionszweckc  . 

867.3M  34,6 
798,*«  32.J 
371,.'.»  14,s 
378,4H  l',S 

76,884  3,9 

921 86,» 

776,647  31,4 

398,9*7  16,7 
357,3*.  14,o 
74,7»*  2,* 

Zusammen 

2491,  »so  100 

2529.JS1  100 

>j  Verjft  Zeitschrift  lür  Kleinbahnen.  1898  S 
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Wahrend  sonach  iin  Jahr«-  1896  ilem  Vor- 
jiihro  gegenüber  eine  ziemlich  bemerkens- 
werthe  Entwicklung  des  Netze«  der  Industrie- 
bahnen wahrzunehmen  war,  indem  die  Zu- 
nahme dem  Vorjahre  gegenüber  ll,i°/o  betrug, 
ist  im  Jahre  1897  eine  wesentlich  geringere 
Entwicklung  zu  gewahren,  indem  das  Netz 
der  Industriebahnen  nur  eine  Erweiterung  um 
1,19°  o erfahren  hat.  Aus  der  obigen  Zusammen- 
stellung erhellt,  dass  die  den  Forstzwecken 
und  Landwirthschaftszweckcn  dienenden  In- 
dustriebahnen eine  Zunahme,  hingegen  die  den 
Bergwerks-,  den  Industrie-  und  Manipulations- 
zwocken  dienenden  Bahnen  eine  Verminderung 
erfahren  haben.  Ar. 


Kleinbahnen  in  Argentinien. 

Obwohl  die  Provinz  Buenos-Ayres  zu  den 
gesundesten  und  ertragsreichsten  Gebieten 
der  argentinischen  Republik  gehört  und  na- 
mentlich der  in  den  nördlicheren  Provinzen 
Santa  Fi  und  Cordoba  stets  drohenden  Heu- 
schreckengefahr fast  gar  nicht  ausgesetzt  ist, 
so  haben  sich  doch  die  Eisenbahnen,  die  ja  in 
solchen  Gegenden  der  Besiedlung  vorangehen 
müssen,  nur  zu  sehr  geringer  Ausdehnung 
entfaltet;  nur  l,i  km  und  in  den  besten  süd- 
lichen Bezirken  sogar  nur  knapp  1  km  Bahn 
kommen  hier  auf  100  qkm  Bodenfläche.  Seit 
längerer  Zeit  machte  sich  daher  das  Bestreben 
nach  einem  Ausbau  des  Bahnnetzes  geltend, 
und  diesen  Planen  ist  durch  das  am  81.  De- 
zember 1897  erlassene  Kleinbahngesetz  (ab- 
gedruckt in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  lüO)  wirksamer  Vorschub  geleistet 
worden. 

Zum  Zustandekommen  dieses  Provinzial- 
gesetzes  hat  sehr  wesentlich  das  Verhalten  der 
Argentinischen  Südbahn  beigetragen.  Diese 
englische  Gesellschaft  hatte  es  verstanden, 
durch  Aufkauf  bestehender  Bahnen  und  er- 
theilter  Konzessionen  sich  in  dem  von  ihr 
durchzogenen  Süden  der  Provinz  eine  Monopol- 
stellung zu  verschaffen,  und  ihre  Macht  benutzt, 
im  Oktober  1*97  eine  erhebliche  Erhöhung  der 
Beförderungstarife  eintreten  zu  lassen.  Der 
daraus  entstandene  Unwille  der  Bevölkerung 
gab  den  Anstoss,  den  Erlass  des  Gesetzes  zu 
beschleunigen. 

Von  der  richtigen  Erkenntniss  ausgehend, 
dass  es  in  uuerschlosseiicn  Gebieten  nicht 
darauf  ankomme,  Bahnen  grösster  Leistungs- 
fähigkeit anzulegen,  sieht  das  Gesetz  und  die 
am  22  -Juli  189«  dazu  erlassene  Ausfuhrungs- 
anweisung eine  Anzahl  von  Erleichterungen 
vor,  die  den  neu  zu  vergebenden  Kleinbahuen 
gegenüber  den  Vorschriften  für  Hauptbahnen 
gewahrt  werden  können  und  die  alle  darauf 
hinauslaufen,  die  Anlage  und  den  Betrieb 
möglichst  billig  und  doch  sicher  zu  gestalten; 
so  wird  die  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen 


gestattet,  Einhegungen  können  unterbleiben, 
der  Oberbau  darf  leichter  sein  u.  a.  m.,  wah- 
rend andererseits  die  Geschwindigkeit  in  en- 
gere Grenzen  gebannt  ist.  Die  spätere  Zu- 
sammenfassung zu  einem  einheitlichen  Netz 
bereitet  schon  die  Bestimmung  vor,  dass  alle 
Kleinbahnen  die  gleiche  Spur  von  l  m  haben 
müssen;  auch  behält  sich  die  Provinz  das  An- 
kaufsrechi  nach  den  Grundsätzen  der  Enteig- 
nung vor. 

Unmittelbar  nach  dem  Erlass  des  Gesetzes, 
noch  vor  der  Veröffentlichung  der  Ausfüh- 
rungsanweisung sind  schon  mehrere  Kon- 
Zessionsgesuche  an  die  Provinzialregierung 
gerichtet,  und  einzelne  Konzessionen  sind  auch 
bereits  ertheilt  worden.  Zwei  Unternehmungen 
sind  besonders  hervorzuheben,  die  von  A.  Frö- 
lich und  die  von  Juan  Frcra  und  Emil  Schiffner; 
beide  gehen  von  deutschen  Firmen  aus  und 
planen  ein  grösseres  Netz  von  Kleinbahnen 
für  die  besonders  bedürftigen  südlichen  und 
östlichen  Theile  der  Provinz.  Den  Herren  Frers 
und  Schiffner  ist  bereit«  fast  ihr  ganzes  Projekt 
mit  einer  Bahnlänge  von  ungefähr  3150  km  ge- 
nehmigt worden,  während  Frölich  bei  einem 
Ge8ammtumfange  seines  Plans  von  fast  4000  km 
bisher  nur  die  Konzession  für  1000  km  er- 
beten und  erhalten  hat.  Beide  Unternehmungen 
sind  —  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  und 
der  Ausführungsanweisuog  entsprechend  — 
innerhalb  eines  Jahres  nach  der  Konzessions- 
ertheilung  zu  beginnen  und  innerhalb  weiterer 
vier  Jahre  fertig  zu  stellen. 

Das  Projekt  Frers-Schiffner  erstreckt  sich 
auf  folgende  Linien: 


km 

1 

La  Plata  —  Monte  —  Saladillo  — 

240 

(nur  bis  Monte  konzessionirt) 

2 

La  Plata— Chascom  i'is— Salado  — 

Tandil  —  Juürez—  Bahia  Bianca 

640 

8 

La  Plata— Barracas  al  Sud  . 

60 

1 

Salado  -Las  Flores— Alvear— San 

220 

5 

Chascom  >'is  —  Pila  —  Maipü  —  Bal- 

carce  -  Loberia— Necochea     .  . 

370 

6 

Rauch  —  Azul  —  Olavarrfa  —  Gua- 
mini    Puan  — Bahia  Blancha  mit 
einer  Verbindung   von  Rauch 

zur  Linie  Salado— Tandil  .   .  . 

540 

7 

Zweigbahn  nach  Dolores  .... 

80 

8 

Zweigbahn  nach  Ayacucho  . 

35 

9 

Loberia— Tres  Arroyos  mit  einer 
Verbindung  zur  Linie  JuArez— 

220 

10 

Zweigbahn  nach  Coronet  Pringles 
—General  Lamadrid,  verlängert 
bis  zur  Linie  Olavarria  —  Gua- 

160 

11 

Tandil  — Balcarce— Mar  del  Plata 

160 

•Seite 

2665 

[für  Kleinbthnm 


km 

Uebertrag 

2666 

19 

Juarez  —  LAnrida  -Oornii  pI  S  u  arez 

— Saavedra,  verlängert  bis  zur 

Linie  Puan— Bahia  Blancba  .  . 

275 

13 

Chucomüs  —  Lavalle  —  Tuyü  (Ha- 

140 

14 

200 

zusammen   .   .  . 

3280 

F'rülich  beabsichtigt,  im  ganzen  20  Linien, 

di« 

cum  Theil  dieselben  Städte  wie  das  von 

Frers-Schiffner  geplante  Netz  berühren,  anzu- 

legren,  und  zwar: 

1 

km 

j 

1  . A    PlAtA  — ■  1  .A*S    T»MotAo  —  .f  n iro? 

liahiA  Rlanrhn  —  Villarmn  f'Ar- 

triAn  di>  pA^irAnA« 

80-1 

2 

Pa  Plata— Gl  Mitre  —  Harracas  al 

Sud 

58 

8 

V.U.    IUIIIO— OAU     T  JCCllbC  

S6 

4 

La  Plata  —  San  Vicentr  Mnntr»  

AI  VÄAT  —  T  A  Ii  1  ]  f'l  II  i'*  Ci  1 1  5t tfl int 

510 

5 

Monte — £5  de  Mavo —  9  d«  Julia 

189 

<-> 

44 

7 

Lobos  —  Las  Flore«  unter  Kreu- 

zung der  Linien  4  und  6  .   .  . 

95 

8 

Abzweigung  von  Linie   6  nach 

20 

0 

Von  La  Plata  zur  Linie  13  .   .  . 

173 

10 

Abzweigung   von  Linie  9  nach 

Chascomus  

80 

11 

Mar  del  Plata  —  Puerto  San  Cle- 

125 

18 

105 

18 

San  Carlos  de  Bolivar— Tapalquc 

-Dolores  —  Conesa  -Lavalle— 

Puerto  San  demente  

423 

14 

Tapalque  —  Azul  —  Tandil  —  Bai- 

carce-Mar  del  Plata  

311 

16 

Von  Ayacucho  zur  Linie  14  .   .  . 

85 

16 

Ayacucho— Loberia —Necochea .  . 

171 

IT 

9  de  Julio  -  San  Carlos  —  Coronol 

Pringles   unter  Kreuzung  der 

Linie  4   

282 

Guainini  —  Coronel  Suarcz  —  C. 

Pringles -Tres  Arroyos-Ncco 

i-bea  unter  Kreuzung  der  Linie  1 

896 

IM 

La  Plata,  Verbindung  des  Harens 

mit  der  Stadt  

6 

10 

zusammen    .    .  . 

39Ö2 

Konzessionirt  sind  davon  bereits  die  Linien 
La  Plata— Carmen  de  Patagones  (No  1  der 
Tabelle  ,  La  Plata -Barracas  al  Sud  fXo.  2 


und  die  Verbindungen  de«  Halens  mit  der 
Stadt  iu  La  Plata  und  ßahia  ßlancha  (No.  19 
und  20).  Diese  Strecken  bilden  das  Rückgrat 
des  ganzen  Projekts;  an  sie  schliessen  sich  die 
übrigen  Linien,  für  deren  Konzessionirung 
sich  Frölich  das  Vorzugsrecht  von  der  Regie- 
rung hat  zusichern  lassen,  organisch  an.  Die 
Kosten  Tür  1O00  kin  dieser  Kleinbahnen  bt- 
rechnet  Frölich  in  einer  Denkschrift  auf 
8  000  000  Peso  Gold,  und  zwar  setzt  sich  diese 
Summe  aus  folgenden  Posten  zusammen: 

Unter-,  Ober-  und  Hochbau  5  3I3  950  P.  Gold, 
Fahrbetriebsmittel   ....  932  9b(>  *      .  , 
Wcrkstätteneinrichtung  .   .  6O000  „      .  , 
Verschiedenes  und  Unvor- 
hergesehenes   1(>30S4  „      „  , 

zusammen   ti  4000)10  P.  Go!d, 

Fracht,  Spesen  und  zur  Ab- 
rund ting  25°  o   •   •   ■    •    ■    1  »10000  ,      .  , 

im  ganzen    nOOOOOO  P.  Gold 

Wieweit  diene  AnsHtze  richtig  sind,  ein- 
zieht sich  natürlich,  obwohl  Frölich  sehr  ge- 
naue  Einzelangaben  macht,  der  Nachprüfung, 
da  örtliche  Verhältnisse  das  entscheidende  Ge- 
wicht haben.  Der  Denkschrift  sind  auch  aus- 
führliche Angaben  über  den  zu  erwartenden 
Verkehr  und  die  Rentabilität  des  Unterneh- 
mens beigefügt,  Angaben,  die  sich  sowohl  auf 
den  Umsehlag  in  den  von  den  Bahnen  be- 
rührten wichtigen  Hafenplätzen  La  Plata  und 
Bahia  Blancha,  als  auch  auf  die  Entwicklung 
der  Landwirtschaft  in  der  Provinz  Buenos- 
Ayres  und  auf  den  bisher  von  der  Südbalm 
bewältigten  Verkehr  und  deren  Tarife  stützen; 
erhebliche  Preisherabsetzungen  sind  dabei  vor- 
gesehen 

Sind  erst  diese  beiden  gross  angelegten 
Unternehmungen  zur  Ausführung  gelangt,  so 
wird  man  eine  bedeutende  Hebung  der  von 
ihnen  erschlossenen  Gebietsteile  erwarten 
müssen;  weite  Landflächeu,  die  jetzt  wegen 
der  zu  grossen  Entfernung  von  der  Linie  der 
Südbahn  und  von  den  Häfen  nicht  zum 
Ackerbau  benutzt  worden  können,  werden 
dann  Platz  zu  neuen  Kolonien  bieten.  Zu  be- 
dauern ist  nur,  dass  die  Regierung  der  Pro- 
vinz zu  wenig  Rücksicht  auf  die  Lebensfähig- 
keit der  geplanten  Unternehmungen  zu  nehmen 
scheint  und  dadurch  selbst  die  Durchführung 
gefährdet;  denn  wie  schon  die  beiden  Projekte 
von  Frölich  und  von  Juan  Frers  und  Schiffner 
in  einander  greifen,  so  sind  auch  noch  Bahnen 
kleineren  Umfangs  auf  demselben  Gebiet  kon- 
zessionirt worden,  und  ob  die  Besiedlung  der 
damit  dem  Verkehr  erschlossenen  Landestheile 
einen  so  raschen  Fortgang  nimmt,  dass  alle 
schon  jetzt  genehmigten  Bahnen  ein  genügen- 
des Arbeitsfeld  finden,  das  erscheint  doch 
fraglich.  —  </. 
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Frankreichs  Lokalbahnen  in  den  Jahren 
188>  und  1896.') 

Nachstehende  Angaben  über  die  Lokal- 
bahnen Krankreichs  sind  der  amtlichen  Eisen- 
bahustatiatik  „Statistique  des  chemins  de  fer 
francais  au  31.  D6cembre  1896.  Documents 
divers.  Deuxieme  partie:  France  —  Intcret  lo- 
cal  —  Algeric  et  Tunisie.  Paris  1898-"  entnom- 
men. Danach  hatte  im  Jahre  1896  das  Netz  der 
Lokalbahnen  eine  Betriebslange  von  4049  km»), 
die  75  Gesellschaften  angehörten.  Davon 
waren : 

'  Vergl.  Zelttcorin  für  Kleinbahnen.  1897,  8  300  o  ff 
•)Ohne  11  km  «iwer  B«tricb.  Mit  28  km    mit  den 
Hauptbahnen)  gemeinsamen  8tr»cken  betragt  di«  Betrieba- 
lanee  «77  km  (gegen  3096  km  Im  Vorjahr).  Im  Ii  an  befan- 
den sich  noch  1051  km. 


Vollspurbahnen  ....  1620  km, 
Schmalspurbahnen.  .  .  2403  .  , 
Seil-  und  Zahuradbahnen      36   „  . 

Hiervon  entfielen  auf  die  Strecken  der 
Gesellschaft  der  chemins  de  fer  economiquea 
893  km,  der  chemins  de  fer  d6partemcntaux 
529  km  und  der  chemins  de  fer  des  lande* 
169  km. 

Von  dem  Gesammtanla^ekajütal  der  Lokal- 
bahnen Ende  1896  in  Höhe  von  386  357  908  Frcs. 
(95 162  Frcs.  für  1  km)  entfallen  auf  den  Staat 
3,tJu/o>  auf  die  Gesellschaften  76,i°/o  und  auf 
sonstige  Beihilfen  20,1%. 

Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebs- 
ergebnisse der  französischen  Lokal- 
bahnen für  das  Jahr  1896  gegenüber  denen 
für  die  Jahre  1894  und  1896  zusammengestellt. 


Lokalbahnen 

1894 

1895 

1996 

Betriebslänge. 

am  Jahresschluas'i  

.   .  km 

3  719 
2121 

O  OOS 

3  878 
2  271 
8  ooO 

4  049 
2403 

Anlagekapital: 

360041  35,i 
93118 

375  387  124 
96526 

886857  908 

95 162 

Betriebseinnahmen 

17  »39  «67 

4*84 

1  :* 
1,.» 

18891  109 
4907 

19  886120 
5001 

1  76 

Betriebsausgabc: 

14  419055 
3  947 

1,3t 

15  104  311 

3  939 
l,o 

14726669 
3  703 
l,a. 

Betriebsüberschuss: 

3  420612 
937 

O.M 

3  726  798 
968 

0,34 

5160467 
1293 

0,t> 

Geleistete  Personen  km: 

• 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Person 

.    .  km 

163  779  240 
44  871 
«)  13,i 

173  388066 
45  071 
13,1 

IH2408297 
-15910 
18,* 

Geleistete  Gütertonnenkm: 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Gütertonne 

.   .  km 

77  156  506 
22293 
19,1 

84  179591 
22  447 
19.» 

103  885  204 
26878 
21,» 

Geleistete  Zugkm: 

10345  350 
9  779  347 

10  701924 
10  152439 

11  270  Hi9 
10680  SCo' 

so,* 

80,* 

74,. 

')  Ohne  11  km  aus»cr  Betrieb.  -  *(  ElMch]leH«lich  semeineame  Strecken  (28  km)  -  };  ükne  Verkehrsteuer  und 
Nebenetnnahuien    -  <>  Ohne  Seil  und  Zahnradbahnen. 
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lj   u    K    »   l    lf   a   Ii   II   K>  II 

low 

Von  der  Bctricbseinnahine  entfallen: 

•  "/„ 

53.« 

53.7 

45,1 

44,s 

45.7 

„   sonstige  Einnahmen  

*  ir 

1,3 

1.» 

Von  der  Betriebsausgabc  kommen: 

14,o 

15,i 

15.1 

24,f 

24,3 

25,.. 

32.4 
20,3 

34.o 

'->l,i 

22,o 

Durchschnittsertrag: 

",T 

7,5 

3o 

PI« 

4.7* 

4,71 

4*7 

9,7* 

9,43 

8.»t 

.  Frcs. 

IS  004  072 

19  068937 

20066935 

•  »* 

14  694154 

15286561 

15670502 

*  t» 

380991* 

3  7*2  376 

4  396  433 

Ertrag  der  Verkehrssteuer: 

248  992 

275  716 

2S3  561» 

68 

72 

71 

Betriebsmittel: 

Stck. 

419 

427 

45« 

0,12 

0,11 

O.u 

961 

998 

1  022 

0,2« 

0,2« 

0.3» 

304 

311 

0,oi 

O.o« 

O.W 

5  575 

5f<U 

1 .14 

1.17 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

.  Anz. 

10  472212 

10  982  336 

11 419  6M 

8«  501 

33904 

34  649 

62  791  530 

60  835  764 

64  800  546 

"  11 

37  588  634 

36  237  093 

37  794  347 

Beanitenpersonal: 

6  674 

6  901 

*  IT 

1  7< 

1.77 

1.71 

Vom  Personal  kommen: 

8,7» 

9»3i 

9,31 

„  Betriebsdienst  

■  t) 

35,13 

34,si 

35,73 

20,39 

20,76 

21,16 

35,74 

34,9* 

33o: 

Zugkm  für  1  Tag  und  km: 

.  Anz. 

7,1 

7,6 

7.: 

7.3 

7,3 

* 

7,s 

Durchschnittliche  Wagenzahl  eines  Zuges: 

** 

6,3 

5,7 

5.» 

2,8 

2,4 

2.6 

Durchschnittliche  Besetzung  eines  Personenzuges 

.  Pers. 

24,6 

25,1 

25,i 

Durchschnittliche  Belastung  eines  Güterzuges 

.  t 

6,9 

9,* 

11» 

Durchschnittliche  Leistung: 

36746 

34  504 

35  194 

37  379 

44  313 

47  2US 

8500 

8442 

8  397 

'i  Ohne  Verkehrsteuer 


»i  Hammer: 

1B94 

1896 

13% 

666 

661 

668 

Kranen  Im  Dn-nat 

800 

879 

939 

1466 

1540 

1807 

d  by  Google 
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Von  der  Gcsammtbetriebslänge  im  Jahre 
1886  ergaben  25  Linien  mit  einer  mittleren 
Betriebslange  von  818  km  (darunter  578  km 
Schmalspurstrecken)  einen  Fehlbetrag,  d.h. 
die  Aasgaben  überstiegen  die  Hinnahmen, 
und  zwar  schwankte  der  Betriebskoeffizient 
zwischen  l«M0,o  »ud  603,J°'o. 

Den  höchsten  kiloinctrisclieu  Belriebsüber- 
schuss  (230  664  Frcs.)  erzielte  auch  im  Jahre 
1896  bei  823234  Frcs.  Einnahme  die  1  km 
lange  Seilbahnstrecke  von  Lyon  nach  Fourvieres 
und  St.  Juat  bei  einem  Botriebskoöfßzienten  von 
23,6%  (gegen  28,1%  im  Vorjahre). 

Unter  den  Vollspurbahnen  erschien  wie  im 
Vorjahre  die  8  km  lange  Strecke  Bayonnc — 
Biarritz  mit  einem  kilomctrischcn  Betriebs- 


I  Zeltscarift 
Lfur  KlelBb*hn,m 

überschuss  von  17  664  Frcs.  (bei  37  327  Frcs. 
Einnahme)  und  einem  Betriebskocftlzienten 
von  52,t  "/o  bemerken« werth. 

Von  den  Schmalspurstrecken  ist  die  38  km 
lange  Linie  Saint  •  Just  Vaugneray — Mor- 
uant  hervorzuheben,  die  bei  einem  kilometri- 
schen I  cberschuBS  von  2709  Frcs.  (7392  Frc». 
Einnahme)  einen  Betriebskoeffizienten  von 
68,>%  ergab,  ferner  die  2  km  lange  Linie 
Aiguesvives  (Station)— Aiguesvives  (Stadt) 
mit  einem  kilometrischen  Uebcrschuss  von 
5047  Frcs.  (17003  Frcs.  Einnahme)  und  einem 
ßetriebskoeffizienten  von  70,3%  und  die  20  km 
lange  Linie  Douarnenez— Audierne  mit  einem 
kilometrischen  l'eberschuss  von  2920  Frcs. 
(583t»  Frcs,  Eiunahme)  und  einem  Betrieb*- 
koüfßzientcn  von  46,v(,/o. 


Bücherschau. 


Büchel 

Eger,  Georg,  Dr.,  Uegierungsrath. 

1.  Das  (  Je setz  über  K  lein  bahnen  und 
Tri  v  a tan  s c  Ii I  u s s  bn  Ii  n e  n  v  o in  28.  -I ul i 
1892  mit  der  Ausführungeanwei- 
sung  und  den  Betriebsvorschriften 
v  <  •  m  18.  August  1898.  Textausgabe 
und  zugleich  I.  Nachtrag  zu  dem  Kom- 
mentar des  Gesetzes  nebst  einem  An- 
hange,  enthaltend  alle  wichtigeren  be- 
/.Ugliehen  Gesetze.  Verordnungen  und 
Erlasse.  Hannover  1899.  Hclwingsche 
Verlagsbuchhandlung. 

2.  Anlageheft  I  zu  Band  XV,  Heft  2  der 
„Eisenbahn  rechtlichen  Entschei- 
dungen und  Abhandlungen.  Zeit- 
schrift für  Kisenbaluirecht*.  Inhalt: 
Erläuterung  iler  Ausführungsmiweisting 
vom  13.  August  1898  zum  preitssisehen 
Gesetz  über  Kleinbahnen  und  l'rivat- 
aiischlussbahueu  vom  28.  Juli  1892  nebst 
einem  Anhange,  enthaltend  das  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892  und  die  Ausführung* 
anw eisung  mit  den  Betriebsvorschriften 
und  einer  Tafel  vom  13.  August  1898. 
auch  besonders  zu  beziehen.  Breslau 
1899.   .1.  r.  Kerns  Verlag  (Max  Müller). 

Der  Verfasser  giebt  in  der  Schrift  zu  1., 
die  sich  als  Nachtrug  I  zu  seinem  im  Mai 
1897  erschienenen  Kommentar  des  Klein-  ( 
kilnige-etzes  vuin  28.  Juli  1892  darstellt, 
der  Anordnung  dieses  Kommentars  folgend, 
den  vollständigen  Gesetzestext  mit  den 
jedem  Paragraphen  besonders  beigefügten 
itestimmungen  der  neuen  Ausführung>an- 
weisung  unter  Hinweis  auf  sonstige  ein- 
schlägige Ministerialerlasse  u.  s.  w.  und  in 


schau. 

einem  Anhange  den  Wortlaut  sänuutlicher 
bisher  in  Bezug  auf  das  Kleinbahnwesen 
ergangenen  Gesetze.  Verordnungen,  An 
Weisungen  und  Erlasse  in  chronologischer 
Reihenfolge  wieder.  Durch  die  sorgfaltige 
und  vollständige  Behandlung  des  Stoffes 
wird  dieser  Nachtrag  auch  für  sich  allein 
als  selbständiges  Nachschlagewerk  zur 
Handhabung  des  Kleinbahngesetzes  brauch- 
bar. In  dem  Vorwort  stellt  ausserdem  der 
Verfasser  die  wichtigsten,  durch  die  neue 
Ausführungsanweisung  vom  18.  August  1898 
geschaffenen  Aenderungen  sachlich  zusam- 
men, wobei  allerdings  seine  Ausführungen 
i'S.  IV)  zu  dem  Missverstandniss  Anlas* 
geben  konnten,  als  ob  die  neuen  militäri- 
schen Anforderungen  (Ausführungsanwei- 
sung  zu  S  9B)  nur  auf  nc benbahnähn 
liehe  Kleinbahnen  Bezug  hätten,  und  durch 
den  neuen  Zusatz  zu  5j  32  die  bisherigen 
Bestimmungen  für  die  besondere  Rech- 
nungsführung, soweit  nicht  nebenbahnflhn- 
liehe  Kleinbahnen  in  Krage  kommen,  ge- 
ändert werden  sollten.  Die  erstere  Unge- 
nauigkeit  wird  indessen  in  dem  auf  S.  96  ff. 
gegebenen  Muster  einer  Genehmigung«- 
Urkunde  unter  Nu.  19  richtig  gestellt,  wüh- 
lend unter  No  17  auch  hier  sieh  die  unzu- 
treffende Bemerkung  findet,  dass  bei  ande- 
ren als  uebenbahnähnlichen  Kleinbuhnen 
die  Verpflichtung  zur  besonderen  Rech- 
nungsführung fortan  lediglich  in  das  Ell- 
mosen der  Genehmigungshehordcn  gestellt 
sein  soll.  1  »ieser  neue  Zusatz  zu  §  82.  wo- 
nach bei  nebenbahuähulichen  Kleinbahnen 
stets  die  Führung  getrennter  Bctriebsreeh- 
nuiigen  vorzuschreiben  ist,  bezweckt,  wie 
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der  Verfasser  mit"  8.  26  der  oben  unter  2 
genannten  Schrift  richtig  tiunimmt,  ledig- 
lich die  Hervorhebung  des  für  nebi-nbahn- 
ühnliche  Kleinbahnen  —  auch  in  Rücksieht 
auf  die  Rücklagefonds  (Ausführungsanwei- 
sung  zu  §  11)  —  allgemein  giltigen  Grund- 
satzes. Für  Strassenbahnen  iin  Sinne  der 
neuen  Ausführungsanweisung,  zu  denen 
nieht  nur  rein  städtische  Hahnen  zu  rechnen 
sind,  werden  die  bisherigen  Bestimmungen 
aufrecht  erhalten,  wonach  nur  unter  ganz 
bestimmten  Voraussetzungen  von  der  Ver- 
pflichtung zur  getrennten  Rechnungsführung 
abgesehen  werden  kann.  Irreführend  ist 
aueh  die  in  der  Uebcrsehrift  des  Musters 
einer  Gciichmigungsurkunde  als  Klassen- 
bezeielniung  gebrauchte,  mit  der  Ausftih- 
rungsnnweisung  nicht  übereinstimmend«- 
Benennung  „städtische"  Strussenbahn.  Zu 
N'o.  11  dieses  Musters  würde  sich  ein  be- 
sonderer Hinweis,  das»  die  Bestimmungen 
über  Rücklagofonds  nur  auf  nebenbahn- 
ähnliche  Kleinbahnen  Anwendung  linden, 
empfohlen  haben. 

Die  unter  2.  aufgeführte  Arbeit  enthalt 
ausser  einem  Abdruck  des  Kleinbuhnge- 
setzes  vom  28.  Juli  1892  und  der  neuen 
Auäführungsanweieung  nebst  Betriebsvor- 
schriften vom  18.  August  1898  eine  allge- 


meine sachliche  Erörterung  der  Begründung 
und  der  Ziele  der  neuen  Aust'ührungsan- 
weisuug  (8.  1—5)  und  sodann  (S.  6—28) 
eine  praktische  Erläuterung  und  'Würdigung 
jeder  einzelnen  abändernden  Bestimmung. 
Wenn  auch  die  hierbei  eingeflochtenen 
kritischen  Bedenken  gegen  die  neuen  Vor- 
schriften zu  den  §§  11,  17  uud  47  nicht  ge- 
theilt  worden  können,  so  sind  die  Ausfüh- 
rungen des  Verfassers  doch  sehr  lescns- 
werth  und  für  die  Praxis  belehrend. 

Kb 
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Bulletin  de  la  CommUsion  Internationale  du 
Congris  de»  chemlns  de  fer.  1898. 

[12.  Jahrg.,  A'o.  //,  S.  1510.] 
Mittheilungen  über  die  Drahtseil- 
bahnen der  Schweiz  mit  einer  eingehenden 
tabellarischen  Nacbweisuog  über  die  Länge, 
Steigung,  Krümmungsverhältnisse,  Spurweite 
und  den  Oberbau,  die  Beanspruchung  und  den 
Sicherheitsgrad  des  Seils,  die  Betriebsmittel, 
Bremsen,  Anlagekosten,  Betriebsergebnisse 
u.  s.  w.  der  verschiedenen  Bahnen. 

Deut  »che  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

im. 

(Bisher:  Die  Straxsenbahn.) 

[12.  Jahrg.,  No.  4,  <S\  63.) 
Die  Strassen  bahnen  Budapests  im  Jahre 
1898. 

Die  Budapester  Strasseneiscnhahn- 
Gesellschaft  hat  im  Jahre  1898  zum  ersten 
Male  ihren  gesammten  Betrieb  elektrisch  ab-  I 
gewickelt;  ein  Vergleich  mit  dem  Jahre  1890. 
«lern  letzten,  in  dem  nur  Pferdekraft  vrrwainlt 
wurde,  ergicht  eine  Steigerung  der  Befördc-  , 


rung  von  28300000  Personen  auf  8t»  800000 
uud  eine  Erhöhung  der  Einnahmen  von 
1950000  fl.  auf  9987  000  fl.  Das  Gesammtnetz. 
der  Gesellschaft  hat  eine  Länge  von  49,j  km 
mit  98,7  km  Gleis;  davon  haben  30,3  km  unter- 
irdische und  68,4  km  oberirdische  Stromzufüh- 
rung. 

Die  Budapester  elektrische  Stadt- 
bahn-Aktiengesellschaft hat  im  Jahre  1896 
18930000  Personen  befördert  und  1484  000  fl., 
d.  s.  60000  fl.  weniger  als  im  Vorjahre,  einge- 
nommen. Eine  Erweiterung  des  Netzes  ist  in 
Angriff  genommen. 

Die  Franz- Jos  ephs-Untergrundbabn- 
Aktiengesellschaft  hat  sich  auf  der  Höhe 
des  Vorjahres  gehalten;  es  sind  8  600000  Per- 
sonen befördert,  860000  fl-  vereinnahmt  worden. 

[12.  Jahrg.,  Xo.  5  u.  6,  S.  83  u.  101.} 
Die  Entwicklung  des  Kleinbahn wesens 
in  der  Rheinprovinz. 
Aus  einer  Uebersicht,  die  die  Provinzial- 
Verwaltung  dem  rheinischen  Provinziallnixl- 
tage  vorgelegt  hat,  werden  einige  Angaben 
über  die  Entwicklung  der  dem  öffentlichen 
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Verkehr  dienenden  nichtstaatlichen  Eibenbah- 
nen ausgezogen.  Danach  bestanden  bei  dein 
Inkrafttreten  des  Kleiubahngesetzes  in  der 
Uheiuprovinz  etwa  286  km  nichtstaatlicher 
Bahnen,  und  zwar  1*20  km  Pferdebahnen, 
zwei  Zahnradbahnen  und  drei  Dampfst  rassen 
bahnen  mit  zusammen  33  km,  fünf  Lokomotiv- 
bahnen mit  180  km  und  endlich  eine  elektrische 
Bahn  mit  ],<  km  Lange.  Bis  Ende  1896  traten 
200  km,  und  zwar  140  km  Lokomotivbahnen 
und  UO  km  elektrische  Bahnen,  hinzu.  Diese 
Ausdehnung  von  485  km  hat  sich  bis  Ende 
188«  auf  870  km  erweitert.  Davon  werden 
343  km  elektrisch  und  420  km  mit  Dampf  be- 
trieben, jene  überwiegend  uur  dem  Personen- 
verkehr, diese  nuch  dem  Güterverkehr  die- 
nend; 5K>  km  haben  eine  Spurweite  von  l  m. 
153  km  die  Vollspur;  :M0  km  liegen  auf  eigenem 
Bahnkörper,  die  übrigen  530  km  auf  Strassen. 
Der  Betrag  von  18  Millionen  Mark,  der  der 
Provinzialverwaltung  vom  Provinziallandtage 
für  die  Unterstützung  von  Bahuunternehmun- 
gen  durch  gering  verzinsliche  Darlebne  18% 
Zinsen  und  l"/o  Tilgung)  zur  Verfügung  ge- 
stellt war,  ist  ausgegeben.  Für  die  Zukunft 
wird  dem  Provinziallandtage  eine  unterschied- 
liche Behandlung  der  leistungsfähigen  und 
weniger  begüterten  Gemeinden  vorgeschlagen: 
jene  sollen  das  Darlehen  nur  zu  dem  landes- 
üblichen Zinsfuss  von  3l/s°o  erhalten,  diese 
sollen  für  Kleinbahnen  nach  Massgabe  der 
vom  Staate  bei  seinen  Beihilfen  gestellten  Be- 
dingungen und  unter  der  Voraussetzung,  dass 
auch  der  Staat  eine  Beihilfe  gewahrt.  Unter- 
stützungen erhalten. 

[12.  Jahrg.,  No.  6,  S.  103) 
Ueber  den  Stand  der  Kleinbahnen  in 
Schlesien. 
Das  Kleinbahngesetz  hat  einen  mächtigen 
Aufschwung  im  Kleinbahnbau  in  Schlesien 
bewirkt:  während  vorher  nur  die  Breslauer 
Strassenbahn  bestanden  hatte,  giebt  es  jetzt 
etwa  445  km  Kleinbahnen.  Davon  sind  135  km 
vollspurig,  310  schmalspurig  und  zwar  49,s  kin 
mit  der  Spur  von  1  m  und  2tf0  km  mit  der 
Weite  von  o,w  und  0,7«  m.  258  km  haben 
eigenen  Bahnkörper;  nur  109  km  der  länd- 
lichen Kleinbahnen  sind  in  die  Strassen  ein- 
gebettet 209  km  werden  mit  Dampf,  187  km 
elektrisch,  nur  die  Breslauer  Strassenbahn  auf 
49,b  km  mit  Pferden  betrieben  Die  Anlage- 
kosten aller  Kleinbahnen  übersteigen  37  Millio- 
nen Mark;  uur  1  Million  ist  davon  durch  Bei- 
trüge des  Staats,  der  Provinz  und  anderer 
Kommunalvorbände,  sowie  der  Interessenten, 
der  ganze  Best  von  den  Unternehmern  auf- 
gebracht. 

Eisenluthnrechtliclic  Entscheidungen  und 
Abhandlungen.  189D. 

[Bd.  15,  lieft  J,  S.  m) 
Der  Rcchtseharakter  der  Strassen-  und 
K  I ei  11 1> n h  11  ko  11  Zessionen.     Von  Dr. 
Eger. 


Es  wird  ausgeführt,  dass  die  behördliche 
Genehmigung  einer  Kleinbahn  nicht  als  eine 
gewerbepolizeiliche  Erlaubnis»  anzusehen  sei. 
sondern  die  Natur  einer  mit  Privileg  verbun- 
denen Eisenbahnkonzession  habe. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1HSO. 

[20.  Jahrg.,  Heft  2  u.  3,  S.  39  u.  W.\ 
G  raphisches  Verfahren  zur  Bestimmung 
von   Fahrgeschwindigkeiten  und 
Vorschaltwiderstäuden    für  elek- 
trisch angetriebene  Fahrzeuge. 
J.  Neidt  giebt  in  eingehender  Darstellung 
mit  zahlreichen  Abbildungen  ein  zeichnerisches 
Verfahren  an,  das  mangels  eines  einfachen 
analytischen  Gesetzes  über  die  Beziehungen 
zwischen    den    veränderlichen  DrehkrÄften 
und  den  Geschwindigkeiten  eines  Motors  als 
einzig  brauchbares  Untcrsuchnngsmittel  zur 
Lösung  der  Frage  übrig  bleibt. 

[20.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  65.] 
Elektrische  Bogcnlichtstirnlampe  für 
den  Fahrdienst  auf  Eisenbahnen. 
Schiemnnn  macht  Mitteilungen  über 
Versuche,  die  er  mit  einer  von  Wagenhai» 
erfundenen  derartigen  Lampe  in  Dresden  an- 
gestellt hat  und  die  sehr  befriedigende  Er- 
gebnisse geliefert  haben-  Der  Lichtbogen 
wird  im  luftabgeschlossenen  Raum  erzeugt; 
die  Lampe  entbehrt  der  selbstthätigen  Reguli- 
rung,  sie  kann  bei  50t)  Volt  Spannung  brennen 
und  beleuchtet  das  Gleis  bis  auf  100  m  vor 
dem  Wagen  in  einer  allen  Bedürfnissen  ent- 
sprechenden Weise. 

\20.  Jahrg.,  Heft  4  u.  5,  S.  72  u.  101.] 
Anwendung  von  Kugellagern  auf 
Strassenbahnen. 
Roman  v.  Podoski  berichtet  über  Ver- 
suche, die  er  mit  Kugellagern  nach  der  Bau- 
art von  Schuppiscr  auf  den  Strassenbahnen 
in  Zürich  vorgenommen  hat,  unter  gleich- 
zeitiger Beschreibung  und  zeichnerischer  Dar- 
stellung der  betreffenden  Lagerkonstruktion 
Er  fand  beim  Wagen  mit  Kugellagern  gegen- 
über dein  Wagen  mit  gewöhnlichen  Lagern 
bei  der  Zürichbergbahn,  auf  der  Steigungen 
bis  t>2,i°  oo  vorkommen,  eine  mittlere  Ersparnis« 
an  Kral t verbrauch  von  rund  80%  und  bei 
einer  Theilstrecke  mit  uur  20%o  Steigung 
eine  Krsparniss  von  rund  38%.  Es  wurden 
ferner  Versuchsfahrten  mit  und  ohne  Kugel- 
lager auch  auf  anderen  St  recken  vorgenommen 
und  aus  allen  eine  mittlere  Ersparniss  an 
Kraft  von  18%  bei  Anwendung  von  Kugel- 
lagern ermittelt. 

[20.  Jahrg.,  lieft  6,  S.  Ul.\ 
Berechnung  des  K  raftbedarls  von  elek- 
trischen Strassenbahnen. 
Ausführlicher  Vortrag  von  Lud. Schräder, 
in  dein  namentlich  die  günstige  Wirkung  der 
Bufferbattericn  dargelegt  wird. 
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Engineering.  1899. 

[Bd.  67,  Xo.  1725,  8.  74.] 

Kleinbahnen  in  Frankreich. 

Kurze  Beschreibung  des  von  der  West 
bahn  in  der  Bretagne  hergestellten  ausge- 
dehnten schmalspurigen  Bahnnetze».  Ueber 
diu  Lokomotiven  und  einige  «1er  wichtigsten 
Bahnhofe  werden  genauere  Angaben  gemacht 
unter  Beigabc  ins  einzelne  gehender  Abbil- 
dungen. 

[Bd.  67,  Xo.  1725,  S.  82.] 
Littlc  Railways  for  South  African  colo- 
nies. 

Eine  kurze  Besprechung  de»  Bodtker'schen 
Buchs  Uber  Kleinbahucu  der  Kapkolonie. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 
S.  540). 

Engineering  Netc*.  1898. 

\Bd.  40,  Xo.  50,  S.  370.] 

Die  elektrische  Jungf raubahu. 

Mitteilungen  über  Linienführung,  Über- 
bau, Betriebsmittel  und  Kraftanlage. 

[Bd.  40,  Xo.  51,  S.  386.] 
Der  letzte  Selbstfahrerwettbewerb  in 
Paris. 

Mittheilungen  über  den  vom  französischen 
Automobile  Club  veranstalteten  Wettbewerb, 
über  den  wir  auf  S.  186  ff.  dieses  Hefts  ein- 
gehend berichten. 

[Bd.  40,  Xo.  52,  S.  411.] 
Einige  Mittheilungen  über  die  Central- 
London-Bahn. 
Kurze  Beschreibung  eines  Besuches  wah- 
rend der  Arbeitsausführungen  mit  Wiedergabe 
reeht  klarer  photographischer  Aufnahmen  ein- 
zelner Bauabschnitte. 

[Bd.  40,  Xo.  52,  S.  416.] 
Kin  ausführbarer  Plan  für  den  New- 
Yorker  Schnellverkehr. 
Mit  Rücksicht  auf  die  Thatsache,  dass  die 
bisherigen  New- Yorker  Pferde-  und  Kabel- 
bahnen zum  elektrischen  Betrieb  übergehen 
und  dadurch  die  Geschwindigkeit  und  Rctse- 
bcquenilichkeit  so  erhöht  wird,  dass  dem  ört- 
lichen Verkehr  vollkommen  Genüge  geschieht, 
wird  es  für  ausreichend  erachtet,  die  geplante 
L'ntergruodbaho  nur  zweigleisig  herzustellen 
und  nur  für  den  eigentlichen  Schnellverkehr 
zu  bestimmen,  während  die  früher  für  erfor- 
derlich gehaltene  weitere  zweigleisige  Unter- 
grandlinie für  den  örtlichen  Verkehr  fiir  ent- 
behrlich erklärt  wird. 

[Jahrg.  18M,  lid.  41,  Xo.  1,  S.  2.] 
(Juersch wellen  aus  alten  Schienen  bei 
Strassenbahnen. 
Beschreibung  und  Abbildung  eines  Ober- 
baues, bei  dem  kräftige  Rillenschienen  auf 
alten  mit  dem  Fusse  nach  oben  in  je  6'  Abstand 
liegenden  Stufenschienen  verlegt  sind.  Diese 
QucTSchwcllcn  reichen  am  Stoss  und  sonst  an 


jeder  dritten  Schwelle  unter  beiden  Gleisen 
der  zweigleisigen  Bahn  durch.  Die  Killen- 
schienen sind  im  übrigen  in  Beton  gebettet. 

lllttJttrirte  Zeitschrift  fiir  Klein-  und  Strassen- 
bahnen. 1899. 
(Früher:    Die  Schmalspurbahn.) 

]5.  Jahrg.,  Xo.  3  S.  HO.] 
Handschienenreinigungsmaschine. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Vor- 
richtung zum  Reinigen  der  Rillenschieneu  von 
Schmutz  u.  s.  w. 

[5.  Jahrg.,  Xo.  3  u.  4,  S.  103  u.  145] 
Zur    Generalversammlung    des  inter- 
na tionalcnStrassenbahnvercins  zu 
Genf.  (Fortsetzung.)1) 
Der  Bericht  Zitters  über  die  Anwendung 
mechanischer    Motoren    für    den  Strassen- 
bahnbetrieb  wird  weiter  abgedruckt. 

[5.  Jahrg.,  Xo.  3,  S.  116.] 
DieelektrischeStrassenbahn  in  Monaco. 

Von  dem  im  ganzen  9  km  langen,  im  Bau 
begriffenen  Netze  sind  4,4  km  fertiggestellt. 
Die  Bahn  weist  Steigungen  bis  zu  9°  o  auf  und 
Krümmungen  bis  herab  zu  2t)  m  Halbmesser. 
Die  Stromzuführung  erfolgt  durch  Theilleiler. 
Die  Kontaktklötze  sind  in  3  m.  die  Schatt- 
gruben in  66  m  Abstand. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1899. 

[7.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  /.] 
Ueber  elektrische  Automobilen. 

Mitteilungen  eines  sehr  beachtenswertheu 
Vortrages  von  E  Egger  über  die  Bauart  und 
bisherigen  Erfolge  der  Selbstfahrer.  Es  kom- 
men zu  eingehender  Erörterung:  Unab- 
hängigkeit der  Triebräder  von  einander  bc- 
zügl.  der  Geschwindigkeit,  Fahrwiderstand. 
Lenkbarkeit,  Gewicht,  Abstufung  der  <»e- 
schwindigkeit  u.  s  w. 

17.  Jahrg.,  lieft  1,  S.  33.\ 
Vergleichende    Studie    zwischen  Voll- 
spur und  der  Spurweite   von  1  m 
(Fortsetzung;  siehe  S.  Iis  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  1899 1. 
Es  kommen  die  eisernen  Ucberbauten  und 
Tunnel  zur  Behandlung. 

Oesterreichisch  -ungariscl^s_Eisenbahnblatt. 

~1899~T 

\4.  Jahrg.,  Xo.  7,  S.  51.] 
Das    elektrische    Strassenbahnnetz  in 
Wien. 

Die  der  Gemeinde  Wien  ertheilte  Bewilli- 
gung zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten, 
die  sogenannte  Vorkonzession  fiir  ein  Netz 
elektrischer  Kleinbahnen  in  Wien  und  Um- 
gebung (vcrgl.  S.  äs»  dieses  Hefts)  umfasst 

')  V«fl.  Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen.  1889.  S  174. 


80  Linien  der  bestehenden  Strassenbahn  and 
09  neue  Strecken.  Die  Firma  Siemens  &  Halske 
hat  anch  bereits  der  Stadtverwaltung-  die 
JMitnc  für  die  Umwandlung  und  Herstellung 
der  nach  dein  Bau  vortrage  in  die  ernte  Bau- 
periode fallenden  Linien  eingereicht.  Die 
Verhandlungen  über  die  endgültige  Konzession, 
namentlich  über  die  von  der  Stadt  auch  für 
die  BetriebsgescIIschaft  beanspruchte  Steuer- 
freiheit dauern  fort. 

[4.  Jahrg.,  No  7,  A*.  62.] 
Neue  Wiener  Tramway-Oescllschaft. 

Auch  diese  Gesellschaft  ist  jetzt  dem 
Plane,  ihr  Netz  zu  erweitern  und  das  Ganze 
für  den  elektrischen  Betrieb  einzurichten, 
energisch  näher  getreten  und  hat  der  Stadt- 
verwaltung einen  ausführlichen  Bauentwurf 
vorgelogt. 

Itevue  generale  de»  chtmin»  de  fer.  18U9. 

(22.  Jahrg.,  No.  1,  S.  7.) 

Die  Jungfraubahn 

Eingehende  Darstellung  der  Linienführung, 
der  Tunnelanlage,  des  Oberbaues  und  der 
Weichen,  des  beabsichtigten  Betriebes  und  der 
Betriebsmittel  mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1839. 

[Bd.  34,  No.  4,  S.  36.) 
Aua    dem    Gebiete    der  elektrischen 
Bahnen. 

Wiedergabe  eines  beachtenswerten  Vor- 
trages von  Dir.  E.  Huber  im  Züricher  In- 
genieur- und  Architekten- Verein.  Der  Vor- 
tragende spricht  zunächst  über  die  Aufhängung 
der  Arbeitsleitungen  sowie  die  Stromabnehmer 
und  geht  dann  auf  die  Frage  der  Anwendung 
von  Gleichstrom  oder  Drehstrom  ein.  Bei 
letzterem  erleidet  man  bezüglich  der  Leitungs- 
anlage  und  Stromabnahme  gegenüber  dem 
Gleichstrom  eine  Einbusse  an  Betriebssicher- 
heit, erreicht  unter  Umständen  aber  eine  er- 
hebliche Ersparniss  an  den  Anlagekosten. 
Der  Gleichstrom  hat  das  Bestreben,  eine  gleich- 
massige  Arbeit,  der  Drehstrom  dagegen,  eine 
gteichmässige  Geschwindigkeit  zu  leisten. 
Der  Drehstrom  ist  besonders  bei  grossem 
Kraftbedarf,  bei  langen  Bahnen  mit  gleich- 
massiger  starker  Steigung  am  Platze. 

The  Strrrt  Raiht  ay  Journal, 

[Bd.  15,  No  1,  S.  l.\ 
Die  elektrischen  Vorortbahnen  bei 
Detroit  umfassen  6  einzelne  Linien  von  je 
40  bis  50  km  Lange.  Die  Linien  folgen  ausser- 
halb der  Stadt  den  Landstrassen  und  dienen 
sowohl  dem  Personen-  wie  dem  Güterverkehr. 
Die  Bahnen  werden  mit  Oberleitung  betriebeu 
bei  (500-  660  Volt  Spannung  und  50  -  60  km  St. 
Geschwindigkeit.  Die  Wagen  besitzen  4achsige 
Drehgestelle,  sind  10  bis  16,5  in  lang  und  bis 
zu  lü  t  schwer. 


[Bd.  16,  No.  1,  S.  16.} 
Die  elektrische  Bahn  von  Stans- 
stad  nach  Engelberg  (Schweiz)  wird 
mit  Drehstroin  betrieben  und  zwar,  abgesehen 
von  einer  1,51  km  langen  Zahnstangenstrecke 
mit  S5a/o  Steigung,  bei  einer  HUcbststeigung 
von  5%  als  Ueibungsbahn.  Sie  ist  22,5  km 
lang  und  wird  von  Motorwagen  befahren;  auf 
der  Zahnstangenstreckc  tritt  noch  je  eine 
Zahnradlokomotive  hinzu.  Die  Geschwindig- 
keit auf  den  Reibungsstrecken  ist  90  km/St, 
anf  der  Zahnstangenstreckc  6  km/St.  Die 
Kraftanlage  befindet  sich  18,1  km  vom  Anfang 
und  erzeugt  einen  Strom  von  750  Volt,  der 
den  Arbeitsleitungen  der  anschliessenden 
Strecken  unmittelbar  zugeführt  wird,  während 
dio  Anfangsstrecke  durch  eine  11,1  km  lange 
Speiseleitung  bei  5000  Volt  Spannung  mit 
Strom  versorgt  wird.  Bei  der  Kraftanlage 
und  am  Ende  der  Speiseleitung  befindet  sich 
je  ein  Umformer  von  750  auf  5000  Volt  un<l 
!  von  dieser  hohen  Spannung  wieder  auf  750  Volt 

[Bd.  15,  No.  1,  S.  21.} 
U  in  we  udbare  Strassen  bahnschienen 
J  mit  gleichem  Ober-  und  Unterkopf  werden 
;  vorgeschlagen.  Die  bei  den  Doppelkopfschienen 
|  gemachten  schlechten  Erfahrungen  mit  dem 
;  Einfressen  des  Unterkopfes  in  die  Stühle 
!  sollen  bei  Strassenbahnschienen,  die  auf  Beton 
I  gelagert  sind,  nicht  zu  befürchten  sein. 

[Bd.  15,  No.  1,  S.  25  u.  53.} 
Beschreibung  und   Abbildung  von 
Abnehmerrollen  für  Bahnen  mit  hoher  Ge- 
schwindigkeit. 

[Bd.  15,  No.  1,  S.  34.} 
Zeichnerische  Berechnung  vou  Speise- 
leitungen. 
Frank  H.  Dexter    beschreibt   ein  ein- 
I  faches    Verfahren     zur    Ermittlung  des 
Spannungsfalls  an  einem  von  den  Strassen- 
bahnen  in  Brooklyn  entnommenen  Beispiel. 

[Bd.  15,  No.  1,  S.  41] 
Neu  eröffnete  elektrische  Bahnen  iu 
Oesterreich. 

E.  A.  Ziffer  beschreibt  die  Bahn  auf  den 
Pöslingberg  bei  Linz  und  die  Bahn  Prater- 
stern— Kagran.  Bei  der  ersteren  Strecke  wird 
der  Schienenkopf,  ähnlich  wie  bei  der 
Stanserhornbabn,  von  Zangen  umfasst,  die 
in  Nothfällen  als  Bremse  dienen. 

[Bd.  15,  No.  1,  S.  56  u.  57.} 
Theilleiter      (Oberflächen  -  Kontakt  i - 
Systeme. 

Ausser  der  kurzen  Beschreibung  einer 
neuen  Anordnung  von  der  Campbell  Electric 
Traction  Co.  of  Towanda  wird  das  System 
von  Thompson  Walker  näher  dargelegt  und 
bildlich  dargestellt.  i.Vergl.  Jahrg.  1898,  S.  »» 
dieser  Zeitschrift ) 
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VI.  Jahrcauc.1 


[Bd.  15,  No.  2,  S.  <#.] 
Elektrische  Bahnen  in  Argentinien. 

Von  deu  zahlreichen  Strassenbahnen  in 
Buenos  Ayres  sind  bei  den  niedrigen  Pfcrde- 
und  den  hohen  Kohlcnpreisen  bis  jetzt  erst 
zwei  zu  elektrischem  Betrieb  übergegangen. 
Die  bedeutendere  hat  13,6  km  Doppelgleis  und 
dient  ausser  dein  Personen-  auch  dem  Fleisch- 
verkehr  von  deu  Schlachthäusern  nach  der 
Stadt.  Die  Rillenschienen  liegen  aufQuebracho- 
querschwellen. 

[Bd.  15,  No.  2,  S.  83.) 
Oberbau  der  Union  Traction  Company 
in  Philadelphia. 
Ganaue  Angaben  über  die  Unterhaltung 
der  Gleise  und  die  Bauart  der  Weichen 
mit  Einzelmassaogaben  und  zahlreichen  Ab- 
bildungen. 

[Bd.  15,  No.  2,  S.  88.) 
Gleisbau  auf  Beton  in  Detroit. 

Nach  dreijährigen  Erfahrungen  mit  ver- 
schiedenen Oberbausystemen  sind  die  Bahnen 
in  Detroit  zur  allgemeinen  Verwendung  von 
Rillenschienen  auf  Beton  unterläge  nach  deut- 
Vorbildern  übergegangen.    Die  Stösse 


Seit  1894  hat  die  Verwendung  von  Speicher- 
|  batterien,  die  als  Buffer  und  zur  Erhöhung 

der  Spannung  eingeschaltet  sind,  in  den  Ver- 
;  einigten  Staaten  stark   zugenommen.  Auf 

Wagen  werden  solche  Batterien  nicht  ver- 
1  wendet.  Die  Anlagen  in  verschiedenen  Städten 

und  ihre  Wirkungsweise  wird  beschrieben. 

[Bd.  15,  No.  2,  S.  113) 
Die  Benutzung  von  Aluminium  für 
elektrische  Leitungen  soll  sich  bei  jetziger 
Preislage  als  wirtschaftlich  berechtigt  er- 
weisen  und  tatsächlich  in  ausgedehntem 
Masse  erfolgen. 

[Bd.  15.  No.  2,  .S*.  119.) 
Eine  neue  Form  umgossener  Schie- 
I  neustösse  ist  inMilwaukee  bei  100U0  Schienen 
zur  Anwendung  gekommen.   Das  Gusseisen 
wird  nur  zu  beiden  Seiten  der  Schieuen  und 
,  nicht  unter  deren  Fuss  eingegossen. 


Die 


The  Street  Raihcay  Review.  1899. 

{Bd.  9.  No.  1.  S.  5.\ 
Strassenbahnen  in 


[Bd.  15,  No.  2,  8.  9$.] 
Neue  allgemeine  Formel  für  Zugwider- 
stünde. 

John  Lundie  hat  auf  Grund  vieler  auf 
der  Südseiten-Hochbahn  in  Chicago  mit  Zügen 
von  Sil»  bis  100  t  Gewicht  und  Geschwindig- 
keiten von  8  bis  zu  48  km,  St.  angestellter 
Versuche  für  den  Zugwiderstand  folgende 
neue  Formel  aufgestellt: 

*  =  4  +  *(o,2+35Y4r) 

worin  X  die  Geschwindigkeit  in  miles/Stunden, 
T  das  Gewicht  in  engl,  t  zu  iuOO  Pfd.  und  R 
den  Widerstand  in  Pfunden  auf  die  Tonne  be- 
deuten. Die  Ergebnisse  sollen  auch  mit 
früheren  englischen  und  amerikanischen  Ver- 
suchen gut  übereinstimmen.  Dem  amerika- 
nischen Fachblatte  scheinen  die  auf  zahlreichen 
Versuchen  beruhenden  eingehenden  wissen- 
schaftlichen Arbeiten  der  Deutscheu  auf  diesem 
Gebiete  —  wir  nennen  u.  A.  Jähus,  Frank, 
Hoffmanu  —  sowie  der  Franzosen  Vullleinent, 
Guebhard  und  Dieudounc  u.  A.  nicht  bekannt 
zu  sein,  wenigstens  werden  sie  mit  keinem 
Worte  erwähnt. 

[Bd.  15,  No.  2,  A*.  IV 1] 
Die  Denver  Consolidatee  Trainway 
Co.  hat  je  zwei  ihrer  alten  zweiachsigen 
Wagen  zu  einem  vierachsigen  Wagen  zu- 
sammengesetzt; mit  Abbildung  des  neuen 
Wagens. 

[Bd.  15,  No.  2,  X.  1W.[ 
Die  neusten  Fortschritte  in  der  Anwen- 
dung   von   Speicherbatterien  bei 
elektrischen  Bahnen. 


elektrischen 
Cork,  Irland. 
Das  Netz  ist  17,7  km  laug  meist  eiugleisig 
und  hat  Steigungen  bis  zu  7°  ».  Der  Oberbau 
besteht  aus  Rillenschienen  auf  durchgehender 
Betonunterlage.  Die  Kraftanlage  und  die  Ge- 
staltung der  Ausweichstellen  werden  näher 
beschrieben.  Zahlreiche  Abbildungen  ergänzen 
den  Text. 

j  [Bd.  9.  No.  1,  S.  13.) 

Beschreibung  der  Ausführung  des  Stoss- 
umgiesseus  nach  Falk  in  New-York  unter 
besonders  schwierigen  Verhältnissen  ohne 
Unterbrechung  des  Betriebes. 

[Bd.  9,  No.  1,  S.  1H.\ 
Kraftübertragung  und  -Vertheilung. 

Wiedergabe  eines  Vortrages  von  E.  J.  Berg 
vor  dem  American  Institute  of  Electrical  En- 
gineers.  Der  Vortragende  erörtert  die  Ent- 
wicklung der  verschiedenen  Methoden  und 
bespricht  besonders  ausführlich  die  lieber- 
tragung  durch  rotireude  Umformer.  AufS  29 
ist  dann  weiter  eine  eingehende  Abhandlung 
über  rotironde  Umformer  nach  einem  Vor- 
trage von  Prof.  S.  P.  Thompson  vor  dem 
englischen  Institute  of  Electrical  Engineers 
gegeben. 

[Bd.  9.  Ab.  /,  S.  45  u.  49.) 
Zeichnung  und  Beschreibung  von  Gleis- 
räumeru  zum  Schutze  von  Kussgäu gern 
an  Strassenbahnwagen. 

[Bd  9.  No.  1.  S.  21  u.  57.) 
Schneebekämpfung      und  Störungen 
elektrischer   Bahnen    mit  Knnal- 
leitungen  durch  Regen. 
Mittheilungen  Uber  die  Betriebsstörungen 
durch  den  Novemberschneesturm  und  einen  un- 
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gewöhnlich  heftigen  Regen  in  Xew-York.  Zur 
Bekämpfung  der  Schncestörungcn  werden 
auch  auf  den  Strasscnbahricn  ausser  ver- 
schiedenen Formen  der  den  Schnee  zur  Seite 
schiebenden  Schneepfiüge  Drehpflüge  ange- 
wandt. 


The  Haitroad  Gazette^  18S9. 

[Bd.  31,  No.  3.  S.  41} 
Die   Betriebskosten    der  Strassen- 
bahnen  in  Chicago  betrugen  in  Cents  für 
die  Wagenmile  in  den  Jahren: 


1880 

1897 

1S08 

Kabel-  .  Elektrische 
Bannen 

Kabel-  Elektrische 
Rannen 

Kabel-  Elektrische 
Bahnen 

Unterhaltung  der  Bahn  

Kraftanlage  

Unterhaltung  der  Betriebsmittel  . 

4,776  «,047 
1,634  2,367 
1,167  1,068 
2067  2,070 
1,016  1,925 

4067  6084 
1,278  1,482 
1,161  1082 
2094  2093 
1,116  1,060 

4037  5,731 
1068  1389 
1,092  1,005 
2006  2,493 
1.116  1011 

10,540  13.467 

10,706  13.051 

10,815  12,929 

Die  niedrigeren  Zugkosten  der  Kabel- 
bahnen sollen  darin  ihren  Grund  haben,  dass 
diese  Bahnen  Züge  von  drei  Wagen  mit  2  Be- 
gleitern fahren,  die  elektrischen  Bahnen 
meistens  nur  Einzelwagen.  Die  niedrigeren 
Bahnunterhaltungskostcn  werden  dem  Um- 
stand zugeschrieben,  dass  der  Oberbau  u.  s.  w. 
der  Kabelbahnen  im  Jahre  1895  in  umfassen- 
der Weise  erneuert  worden  ist. 

Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  im. 

[12.  Jahrg.,  No.  17,  S.  490.) 
Tramways  mit  mechanischer  Förderung 
in  Italien. 
Nach  dem  Monitore  delle  strade  ferrate 
werden  sämmtliche  Strassenbahnen  Italiens 
mit  mechanischer  Zugkraft  nach  Anfangs-  und 
Endpunkt,  Länge,  Spurweite  und  Höchst- 
geschwindigkeit aufgeführt. 

Zeitschrift  de*  Vereins  Deutscher  Ingenieure 


\Bd.  43,  No.  3,  <S.  70.) 
Die  Entwicklung  des  Strassenbahn- 
Oberbaues. 
A.  Birk  giebt,  gestützt  auf  das  Werkchen 
von  Fischer-Dick  „Fünfundzwanzig  Jahre  bei 
der  Grossen  Berliner  Pferdeeisenbahn"  (siehe 
169w,  S.  523  dieser  Zeitschrift)  eine  Darlegung 
der  Entwicklung  des  Oberbaues  dieser  Strassen- 
bahn. 

Zeitschrift  für  Transport  neuen  und  Strassen- 
bau. 


[1H.  Jahrg.,  No.  3,  S.  37.) 

Die     elektrische     Bahn     Hannover  — 
Sehnde  — Haimar. 


Die  Bahn  ist  mit  Hilfe  eines  Darlehns  des 
hannoverschen  Provinzialverbandes  auf  Kosten 
der  betheiligten  Gemeinden  und  Zuckerfabriken 
von  der  Strassenbahngesellschalt  in  Hannover 
erbaut  worden  und  wird  von  dieser  auch  be- 
trieben; sie  durchzieht,  24  km  lang,  dicht  be- 
völkerte Gegenden  mit  entwickelter  Land- 
wirthschatt  und  dient  ausser  dem  Personen- 
verkehr vornehmlich  der  Beförderung  von 
Zuckerrüben,  Kohlen  und  Milch.  Die  Leitung 
wird  oberirdisch  geführt;  je  6  Wagen  von 
120  Ztr.  Gewicht  können  mit  einem  MotoT- 
wagen  zu  100  PS  befördert  werden.  Die  Wa- 
gen sind  so  eingerichtet,  dass  sie  sowohl  anf 
der  Landstrasse,  als  auch  auf  den  Schienen 
benutzt  werden  können,  und  haben  deshalb 
ausser  4  Landfuhrwerksrädern  uoch  4  kleinere, 
mit  Spurkranz  versehene  Räder,  die  die 
grossen  Räder  auf  den  Schienen  führen  sollen 
und  hochgehoben  werden  können.  Mit  der 
Zentralmolkcrei  Hannover  ist  ein  Vertrag  über 
die  Milchlieferung  abgeschlossen  worden;  die 
Bahn  hat  die  Milch  spätestens  bia  8  Uhr  mor- 
gens abzuliefern.  Die  Gesellschaft  hat  die 
Erlaubnis«  erhalten,  den  Güterverkehr  auch 
über  ihr  städtisches  Strasseubahnnetz  zu  leiten. 
Der  Frachtsatz  beträgt  8  Pf  für  das  Tonnen- 
kilometer. Die  elektrische  Kraft  wird  in  zwei 
grossen  Zentralen  erzeugt  und  steht  auch  für 
private  Zwecke,  für  Betriebs-  und  Beleuch- 
tungsanlagen zur  Verfügung. 

In  ähnlicher  Weise  wird  die  Strassenbahn 
Hannover  noch  die  Strecken  Hannover -Hildes- 
heim und  Hannover— Gehrden  zur  Ausführung 
bringen. 

[W.  Jahrg.,  No.  4,  S.  54] 
Die    elektrische    Strassenbahn  in 
Czernowitz,  die  von  der  Elektrizität«- Aktien- 
gesellschaft, vorm.  Schuckert  &  Co.  angelegt 
ist,  wird  beschrieben. 


Kur  die  Redaktinn  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Lcycn  in  Berlin. 


Vorlair  von  Julia*  Springer  in  Berlin  N.  -  Druck  »on  H.  S.  Hormann  In  Berlin. 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


1899.  April. 


Städtisches  Verkehrswesen  in  Ostusien. 


Von 


Dr.  Hermann  Schumacher  in  Berlin. 


Nach  einer  kürzlich  erschienenen  Zu- 
sammenstellung1) entfallen  von  den  17 
Städten,  die  eine  Einwohnerschaft  von  min- 
destens einer  Million  Köpfen  haben,  6  auf 
Europa,  3  auf  Amerika  und  8  auf  Asien . 
von  den  übrigen  29  Städten,  die  mindesten** 
eine  halbe  Million  Einwohner  aufweisen, 
kommen  13  auf  Europa.  4  auf  Amerika. 
1  auf  Afrika  und  11  auf  Asien.  Von  den 
Millionenstädten  der  Erde  würden  danach 
47%  auf  den  grössten,  bevölkertsten  und 
am  frühesten  out  wickelten  Welttheil  ent 
fallen,  von  den  Städten  von  mehr  als  500000 
Einwohnern  41  %  In  Asien  selbst  ist  die 
Vcrtheilung  wiederum  sehr  verschieden. 
Neben  sieben  chinesischen  Millionenstädten 
wird  nur  noch  eine  und  zwar  in  Japan  auf- 
gezählt; neben  je  zwei  Städten  von  min- 
destens einer  halben  Million  Einwohnern, 
die  das  indische  Kaiserreich  und  wiederum 
«las  Land  der  aufgehenden  Sonne  auf 
weisen,  hat  China  ihrer  nach  dieser  Sta- 
tistik nicht  weniger  als  15.  Die  asiatische 
(irossstadtentwicklung  entfällt  also  fast 
ganz  auf  den  fernen  Osten,  und  China,  das 
nach  den  angeführten  Ziffern  mehr  Mil- 
lionenstädte aufweist  als  ganz  Europa  und 
mehr  als  doppelt  so  viel  wie  Amerika,  steht 
in  ihr  nicht  nur  unter  allen  asiatischen  Lan- 
dern, sondern  unter  allen  Ländern  der  Erde 
weit,  weit  au  der  Spitze. 

Diese  angeführten  Zahlen  zeigen  aber 
auch  den  scharfen  Gegensatz,  der  zwischen 
den  beiden  Ländern  de*  fernen  Ostens,  die 
in  jüngster  Zeit  überall  in  so  hohem  Masse 
das  Interesse  auf  sich  gelenkt  haben,  auf 
allen  Gebieten  in  oft  geradezu  erstaunlicher 
Weise  hervortritt,  wenn  er  auch  aus  der 
Ferne  gar  vielfach  sich  zu  verwischen  pflegt. 
Sie  zeigen  diesen  Gegensatz  auch  im  Städte- 
wesen Chinas  und  .Japans;  und  sie  lassen 
ihn  um  so  deutlicher  hervortreten,  wenn 
man  bedenkt,  dass  Tokio  in  den  letzten 


'j  St*U»U»lia  öfvcrBiKlstabclKT  (.,<  «ül.a  Linder.  Vierter 
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20  Jahren  seine  Volkszahl  verdoppelt,  Osaka 
erst  im  laufenden  Jahrzehnt  eine  halbe 
Million  Einwohner  erreicht  hat,  während 
die  grossen  Städte  des  ungefügen  Reiches 
der  Mitte  in  früheren,  oft  fernen  Zeiten 
vielfach  volkreicher  waren,  als  sie  es  heute 
sind. 

In  diesem  Zifferngegensatz  spiegelt 
sich  nicht  nur  der  Unterschied  in  der  Aus- 
dehnung und  Bevölkerungszahl  beider  Län- 
der, sondern  auch  der  nicht  minder  grosse 
Unterschied  in  der  ganzen  sozialen  Struk- 
tur und  wirtschaftlichen  Entwicklung  de* 
chinesischen  und  japanischen  Volkes.  China 
ist  in  jeder  Beziehung  ein  Land  «ler  Städte. 
Das  durch  viele  Kriege  und  Revolutionen 
geweckte  allgemeine  Bedürfnis*  nach  Schutz 
hat  überall  früh  von  mächtigen  Mauern 
umzogene  Sammelplätze  für  die  bedrohte 
Bevölkerung  entstehen  lassen;  der  Handels- 
geist  der  merkwürdigen  Bewohner  hat  das 
Volk  früh  aus  dem  Stadium  der  Natural 
und  Familiciiwirthschaft  losgelöst,  starke 
Differcuzirungen  im  Erwerbsleben  hervor- 
gerufen und  damit  die  Voraussetzung  ge- 
schaffen für  den  Verzicht  eines  beträcht- 
lichen Theils  der  Bevölkerung  auf  die 
eigene  Hcrvorbringung  der  zum  Unterhalt 
unmittelbar  nöthigen  landwirtschaftlichen 
Güter. 

Ganz  anders  das  China  vorgelagerte 
schöne  kleine  Inselreich.  Japan  ist  in 
historischer  Zeit  von  fremden  Feinden  nie 
heimgesucht  worden  und  seine  inneren 
Kämpfe  waren  regelmässig  nicht  grosse 
Volksaufständo.  sondern  Rittelfehden.  In 
Japan  ist  ein  ähnliches  Schutzbedürfniss. 
wie  in  China,  in  den  breiten  Massen  des 
wehrlosen  Volkes  deshalb  nie  erwacht;  die 
Feudalherren  und  ihre  Vasallen,  die  Samu- 
rai —  die  Lehnsverfassung  bestand  be- 
kanntlich bis  zum  Jahre  1871  —  wussten 
sich  selbst  zu  schützen  mit  ihren  stets  an 
der  Seite  getragenen  berühmten  Doppel- 
schwertern  und  schützten  auch  die  niedere 
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Bevölkeruug.  falls  sie  in  ihrer  friedfertigen 
Beschäftigung  gefährdet  ward.  Statt  grosser 
umwallter  Städte  wuchsen  daher  liier 
Kastell«-  empor,  in  denen  nicht  da»  Volk 
Schutz  rinden  sollt«',  .sondern  «1er  fchde 
lustige  Feudalherr  mit  seinen  w«-hrhaftcn 
Lehnsmannen  hauste.  Um  diese  Kastelle 
siedelte  sieh  die  Bevölkerung  an.  «Ii«-  für 
den  Schlossherrn  un«l  sein«-  Gcfolgs«,haft 
sorgte,  von  ihm  lebte;  die  Grösse  japani- 
scher Städte  steht  «leshalb,  wie  Hein1)  sagt, 
im  Verhältnis»  zu  den  Revenuen  dieser 
Fürsten.  Neben  diesen  Kastell  Städten 
haben  einzelne  Strassendörfer  si«-h  langsam 
zu  Stiidten  entwickelt. 

Auch  im  Charakter  iler  Städte  zeigt 
sich  «-in  Gegensatz  zum  grossen  Nachbar- 
lan«l.  DieStädtc  in  .Japan  tragen,  mit  wenigen 
Ausnahmen,  noch  einen  überwiegend  länd- 
lichen Charakter  und  heben  sich  nicht,  wie 
in  China,  scharf  umgrenzt  in  ausg.  prägt-  r 
Eigenart  aus  Ihrer  Umgebung  hervor.  Wie 
«las  äusserlieh  nicht  der  Fall  ist,  s«>  auch 
nicht  wirtschaftlich.  Viel  weniger,  als  im 
benachbarten  Kontinentalreich,  bildet«'  »ich 
hier  «  ine  Difl'en-nzining  im  Erwerbsleben 
aus;  das  Gewerbe  blieb  in  der  Form  «-iner 
stark  dez«-ntralisirtcn  Hausindustrie  «mg 
verknüpft  mit  der  Landwirtschaft,  und  der 
unbedeutende  Grosshandel  war  bis  in  die 
neueste  Zeit  halb  verstaatlicht. 

Die  plötzlich  eingesetzte,  energisch  be- 
trieben«- Modernisirungsbewegung  hat  na- 
türlich mancherlei  in  .Japan  geändert.  Die 
Erschliessung  «les  Inselreieh«-»  für  den 
Fremdhandel  im  Jahre  1854.  «lie  Einrieb 
tung  der  neuen  Kegicruug  unter  dem  Mi- 
kado im  Jahr«'  1868,  «Ii«-  freiheitliche  Or- 
ganisation «l«'s  Staates,  der  wirtschaftliche 
Aufschwung,  insbesomlere  die  Einführung 
der  Eisenbahnen,  haben  «lie  Entwicklung 
de»  japanischen  Slä<lt<wesens  s»>hr  J>e- 
schleunigt;  aber  noch  immer  ist  da»  Land 
«ler  aufgehenden  Sonne  arm  an  Städten. 
llnb«m  beispielsweise  in  Deutsehland,  das 
auf  «-iner  Flach«' von  rund  540000  i|km  ein«- 
Bevölkerung  von  rund  50  Millionen  Köpfen 
trägt,  mich  «ler  neuesten  Volkszählung  47 
Städte  mehr  als  60000,  26  Stä«lte  mehr  als 
100 000  Einwohner,  so  weist  Japan,  da»  frei- 
lich nur  einen  Flächeninhalt  von  382000  ijkm 
und  «  ine  Bevölkerung  von  etwa»  über  40  Mil- 
lionen Köpfen  hat,  nur  6  Städte  auf,  «lie 
mehr  als  100000.  und  nur  18.  die  mehr  als 
50000  Einwohner  zählen.  Diese  sech» 
grösst«;n  Stadt«-  hatten  die  folgenden  He- 
völkerungszahlen: 
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1877  ') 

1887 

1S97 

594  ;83 

1  1G5  04H 

1214  113 

Osaka  

2M 10.. 

t  Oii  mir 

4f«2  %l 

Kioto  

!ä29  810 

2G4  650 

317  23t» 

Xagoya  .... 

135715 

149  754J 

194  796 

Kobe  

•> 

103  %tf 

153  m 

Yokohama .   .  . 

«4  313 

116012 

152461 

Obgleich  somit  Japan  in  der  Städte 
entwicklung  hint«-r  China  zurückgeblieben 
ist.  ist  «rs  «loeli  in  der  Ausbildung  «1«  »  »tä«lti 
sehen  Verkehrswesens  ihm  weit  voran 
gesehritt'-n.  Gerade  das  frühere  Zurück 
bleiben  d«-s  Städtewachsthums  ist  <ler 
Modernisirung  des  städtischen  Verkehr» 
hier  förderlich  geworden.  Da  nämlich  «lie 
Erweiterung  der  grossen  Städte  wie 
die  Tabelle  zeigt  —  zum  grossen  Thtil 
in  di«-  htzten  Jahrzehnte  fällt,  so  konnte 
schon  bei  ihrer  Anlag«-  mehr  Rücksicht  auf 
Verk«'hrsbedürfni»»<-  g«-nomm«-n  werden, 
als  «Ja.  wo  eine  grosse  Bevölkerung 
benits  seit  Jahrhunderten  zwischen  den 
hohen  Mauern  einer  F«-stungs»ta«lt  sich  zu- 
sammendrängt. Auch  sonst  scheint  man 
che»  ein«-  Modernisirung  des  städtischen 
Verk«'hrswesens  in  Japan  zu  begünstigen. 
Zunächst  haben  «lie  japanischen  Städte  in 
weitgehendem  Masse  den  wenigstens  ver 
kelirsp«diti»ch«  n  Vorzug,  in  rechteckigen, 
meist  durch  breite  Strassen  getrennten 
riäusermass«'n  erbaut  zu  sein.  Am  stärk- 
sten ausgeprägt  ist  das  in  Kitito,  «las 
mehr  als  tausend  Jahre  lang  bis  zum  Fall 
d«-r  Tokugawa  Dynasti«-  im  Jahr«'  1868  die 
Hauptstadt  des  Land«-s  war:  es  kommt  in 
der  Ki  gelniässigkeit  seiner  Atdage  fast 
ein«-r  amerikanischen  Stadt  oder  Mannheim 
gleich,  »iml  doch  sogar  »eine  Strassen  zum 
Theil  einfach  nunnrirt  und  im  übrig«  n 
nach  geographisch«-!!,  die  Orientimng  «t- 
leichtermlen  Merkmalen,  insbesomler«'  nach 
«l«-r  Himmelsgegend  bezeichnet. 

Auch  eine  nachträgliche  Aenderung  des 
Stadtplan»  ist  wohl  nirgend»  leichter,  als  hier. 
Denn  da  die  kleinen  .Japanerhäuser,  von 
denen  jede  Fnmili«-  eins  bewohnt,  fast  nur 
aus  Holz  und  I'apier  bestehen,  so  sind  sie 
von  einer  Leichtbeweglichkeit,  «lie  nicht  zu 
überbieten  ist.  Ab«-r  «-ine  Verschiebung 
wird  selten  nöthig.    Denn  ebenso  wie  sie 

')  Diese  Ziflern  sind  mit  den  spateren  nicht  vergleich- 
bar, da  bis  zun  Jahre  1886  nur  die  reeetullcb  zu*tla<Ji«f 
nevfllkeron« ■  erst  seitdem  di«  eigentliche  WohnbevötlieriiBg 
ge^ahit  word«  lit. 
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leicht  beweglich  sind,  sind  die  Japaner- 
häuser auch  schnell  vergänglich.  Holz  und 
Papier  wird  vom  Feuer  zu  schnell  verzehrt 
und  die  merkwürdigen  Rauchgewohnheiten 
von  Männlein  und  Weibleiu.  die  übliche 
Art  der  Heizung  durch  offen»-  Holzkohlen- 
feuer.  die  beliebte  Verwendung  von  Papier- 
laternen, das  in  Ermangelung  von  Tischen 
nothwcndige  Hinstellen  von  Petroleum- 
lainpen  auf  die  zugleich  zum  Sitzen  die- 
nenden Strohmatten  des  Fussbodons  — 
das  Alles  und  vielerlei  mehr  lässt  im  Hunde 
mit  dem  kindlichen  Leichtsinn  und  der 
Liebe  zum  Keiswein,  die  den  Japaner  so 
vielfach  auszeichnen,  einen  Brand  nur  allzu 
oft  entstehen.  Fast  in  jeder  grösseren 
Stadt  raffen  Feuersbrünsie  ganze  Studtthcilc 
iu  kurzen  Zwischenräumen  hin.  Iu  Tokio 
haben  nach  Mittheilungin  der  dortigen 
Polizeibehörde  ausser  kleinen  Bränden  in 
der  Zeit  von  1874—92  dreizehn  Feuers 
brün-te  stattgefunden,  die  zwischen  1000 
und  10600  Häuser,  zusammen  58  574  Häuser 
/.erstörten.  Eint-  Veränderung  des  Strassen- 
plan>.  insbesondere  eine  Verbreiterung  der 
Strassen  ist  demnach  in  japanischen  Städten 
verhält nissmässig  leicht. 

Schwierigkeiten  bereitet  dagegen  der 
Zustand  der  japanischen  Strassen  einer 
fortgeschrittenen  Entwicklung  des  städti- 
schen Verkehrswesens.  Zunächst  ist  es 
das  Treiben  auf  den  Strassen,  das  ihr 
hinderlich  ist.  Es  ist  oft  hervorgehoben 
worden  dass  es  vielleicht  kein  anderes 
Volk  giebt,  dessen  Leben  so  völlig  in  der 
OeR'eiitlichkcit  sich  abspie  lt,  wie  das  der 
Japaner.  Alles  drängt  hier  auf  die  Strasse 
und  vor  allein  Jung  .Japan  hat  auf  ihr 
seinen  altgewohnten  beliebten  Spiel  und 
Tummelplatz.  Dabei  giebt  es  -  abgesehen 
von  einer  I'rivatstrasse  in  Tokio,  die  zu 
einem  grossen  Wäuserkoinplex  der  reichen 
Familie  Mitsui  gehört  —  keine  Bürgerslejge. 
Der  Fussgänger  beansprucht  die  ganze 
Sirasse  und  fühlt  sich  auf  ihr  überall  so 
sehr  als  Herr,  dass  nicht  er  dem  Fuhr- 
werk ausweicht,  sondern  dieses  ihm  aus- 
weichen muss;  selbst  ein  Hund  bleibt 
im  Gefühl  seiner  früher  erworbenen 
Existenzberechtigung  ruhig  auf  der  Strasse 
liegen,  wenn  eines  der  sogleich  zu  be- 
schreibenden japanischen  Wägelchen  auf 
ihn  zukommt  Diese  Lebensgcw  ohnheiten, 
«lie  durch  die  grosse  Sorg-  und  Achtlosig- 
keit des  durchschnittlichen  Japaners  an  Be- 
deutung noch  gewinnen,  erschweren  es 
zunächst  ausserordentlich,  überhaupt  einen 
Wagen  verkehr  einzubürgern,  insbesondere 
aber  eine  Schnelligkeit  im  städtischen  Ver- 


kehr durchzuführen,  wie  sie  doch  bei  den 
vorgeschrittenen  Systemen  der  Strassen- 
bahnen  eine  wirtschaftliche  Voraussetzung 
ihres  Betriebes  bildet. 

Dazu  kommt  als  weiteres  llinderniss 
die  schlechte  Beschaffenheit  der  Strassen. 
Japan  gentesst  zwar  noch  heute  den  Ruf, 
ein  Land  guter  Strassen  zu  sein.    In  den 
Städten  stützt  sieh  dieser  Huf  heute  viel- 
fach auf  den  Gegensatz  zu  China:  grössten- 
theils  aber  stammt  er  aus  der  Vergangen- 
heit.   Noch  vor  30  Jahren  waren  es  —  von 
ganz  vereinzelten  Keilern   abgesehen  — 
nur  Fussgänger,  die  die  Strassen  in  japa- 
nischen   Städten    benutzten.     Die  kleine 
Schaar  vornehmer  und  wohlhabender  Leute 
Hess  sich  in  Sänften  tragen;  die  grosse  Menge 
ging  zu  Fuss.  Als  aber  noch  nicht  in  aus 
gedehnterem  Masse  Gelegenheit  sieh  bot. 
anders  als  zu  Fuss  in  den  Strassen  sich 
weiter   zu    bewegen,    da  stellte  der  auf 
Keiuliehkeit  so  sorgsam  bedachte  Japaner 
noch    grössere    Anforderungen    an  den 
Zustand    der  Wege:    er  verlangte,  dass 
sie   mindestens    mit   seinen  eigenartigen 
erhöhten   Holzschuhen .   ohne  Gefahr  für 
die  Reinheit  der  übrigen  Kleidung,  sich 
durchkreuzen    Hessen.    So    scheint  that- 
sächlich  früher  grössere  Sorgfalt  auf  die 
Strassen    einer  Stadt   verwendet  worden 
zu  sein,    als  heute,    wo  reichlieh  billige 
Mittel,  wie  wir  sogleich  sehen  werden,  sieh 
durbieten,  dem  unmittelbaren  Sehmutz  der 
Strassen  sieh  zu  entziehen.    Ein  Instand- 
halteti  der  Strassen  war  aber  auch  leichter, 
als  nur  Fussgänger  barfuss.  mit  Strolisan- 
d.den  oder  den  mannigfaltigen  japanischen 
Holzschuhen  sie  beiraten  und  der  Verkehr 
überhaupt  noch  beschränkt  war. 

Heute  muss  die  Fürsorge  für  die 
Strassen  als  durchaus  unzureichend  be- 
zeichnet werden.  In  Tokio  vor  allem,  wo 
die  Lebhaftigkeit  des  Verkehrs  darin 
einigermassen  zum  Ausdruck  kommt,  dass 
im  Jahre  1896  beispielsweise  nur  durch  die 
statistisch  kontrollirten  sechs  Hauptzugänge 

6  497  921  Personen  in  die  Stadt  ein-  und 

7  453  072  Personen  aus  ihr  herauszogen, 
also  täglich  durchschnittlich  etwa  40000 
Menschen  ein-  und  ausströmten,  in  Tokio 
werden  für  die  mehr  als  900  km  langen 
und  etwa  01  ..  Millionen  Quadratmeter  be- 
deckenden  Strassen  im  Jahre  noch  nicht 
90000  Yen  hn  ganzen  oder  200  M  für  das 
Kilometer  und  noch  nicht  3  Pf  für  das 
Quadratmeter  ausgegeben:  im  Jahre  1896 
waren  78890  Yen,  im  folgenden  Jahre 
84  372  Yen  für  sie  bewilligt.  Die  Strassen 
sind  nach   ihrer  Wichtigkeit   in  6  Klassen 
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eingeteilt.  Di«;  der  beulen  eisten  Klassen, 
die  '/«,,  des  ganzen  Netzes  ausmachen, 
»ollen  in  jedem  oder  jedem  zweiten 
.lullte  ausgebessert  werden:  die  übrigen 
haben  oft  bis  zu  sieben  Jahren  darauf  zu 
warten.  Um  sich  aber  klar  zu  machen, 
was  das  heissen  will,  muss  man  sieh  ver- 
gegenwärtigen, dass  man  es  in  Japan  nie 
gelernt  hat.  die  Strassen  zu  hurten,  etwa 
zu  makadamisiren.  Jedes  Fuhrwerk  greift 
daher  die  Oberflaehe  der  Strasse  an;  jeder 
starke  Hegen  weicht  sie  auf.  zumal  da  für 
einen  AbHuss  nur  selten  gesorgt  ist.  Das 
ist  sogar  noch  schlimmer  geworden,  seit- 
dem Gas-  und  Wasserleitungen  eingeführt 
werden:  denn  um  die  Kohren  zu  legen, 
wird  der  durch  den  langen  Verkehr  «iniger- 
massen  gehärtete  Moden  der  Strassen  auf- 
gegraben und  dann  nur  lose  wieder  zuge- 
schüttet. Die  schlechte  Entwässerung  der 
Strassen  verbietet  es  auch  wegen  der 
Füulnissgefulir .  bei  Strassenbahnbauten 
llolzschwellcn  als  Scliicnenunterlage  zu  be- 
nutzen. Der  Strassenschmutz  lasst  es  schliess- 
lich auch  rathsam  erscheinen,  Schienen 
mit  erhöhtem,  nicht  solche  mit  vertieftem 
Profil  zu  benutzen. 

Die  Unzulänglichkeit  der  Auf  Wendungen 
für  die  Strassen  Tokios,  sowie  ihr  sehlechter 
Zustand  wird  auch  heute  allgemein  aner- 
kannt, und  es  fehlt  nicht  an  He  form  v<  ir- 
schlägen.  An  eine  völlige  Pflasterung  aller 
Strassen  kann  natürlich  nicht  gedacht  wer- 
den.   Man  hat  daher  ihre  Makadamisirung 
vorgeschlagen:    das  würde  angeblich   an  j 
Herstellungskosten  etwa  14' ;.,  M  für  das  i 
(Quadratmeter  oder  etwa  30  Millionen  Mark  ' 
für  die  ganze  Stadt  kosten  und  ausserdem 
voraussichtlich  dauernd  mindestens  10  Mil- 
lionen Mark  an  jährlichen  Unterhaltung*-  | 
kosten  erfordern.  Diesem  Plan  >teht  haupt-  : 
sächlich  der  Vorschlag  gegenüber,  die  Mitte  j 
der  Strasse  in  einer  wechselnden   Breite  j 
von  SVi—ll  in  mit  den  harten  Steinen  aus  : 
Sendai.  die  in  grossen  Stücken  leicht  und 
verhältnissmässig  billig  zu  beschaffen  sind, 
zupflastern:  beschränkt  man  diese  Art  der 
theilweisen  Pflasterung  auf  -  ,  der  Strassen 
Tokios,  so  würde  imuierhin  nach  dem  Vor- 
anschläge eine  einmalige  Ausgabe  von  etwa 
63   Millionen   Mark    erforderlich  weiden. 
Wenn  man  bedenkt,  dass  das  ganze  Hudget 
des  Regierungsbezirks  Tokio  für  die  Stadl 
sowohl,  als  auch  für  die  anliegenden  länd- 
lichen Cebieie  mit'  nur  1814  585  Yen  im 
Jahre  1897  sieh  bebet,  -o  wird  man  an  der 
Ausführung  aller  derartigen   l'lätie  einst- 
weilen   zweifeln   dürfen.    Bestellen  bleibt 
aber  die  Thatsache.  dass  jeder  Fortschritt 


im  städtischen  Verkehrswesen  Japans  eine 
Verbesserung  der  Strassen  dringlicher 
macht. 

Der  erste  Schritt  im  städtischen  Ver- 
kehrswesen des  eigenartigen  Inselreichs 
aus  der  anfänglichen  Primitivität  heraus 
erfolgte  erst  am  Ende  der  sechziger  Jahre 
unseres  Jahrhunderts.  Erst  damals  war  es. 
wo  jenes  fietährt  erfunden  wurde,  das 
bald  bis  auf  wenige  Gebirgsgegenden  die 
Sänfte  aus  dem  ganzen  Reich  der  auf- 
gehenden Sonne  vertrieb  und  das  heute 
fast  zum  Hange  einer  der  nationalen  Eigen- 
thümlichkeiten  des  Landes  sieh  empor- 
geschwungen hat:  die  Jinrikisclia  oder 
Rikscha,  wie  «1er  Europäer  meist  sagt.  Das 
heisst  „Männerkraftwagen"  oder,  wie  ein 
Amerikaner  es  witzig  ins  Englische  über 
setzt  hat.  „Pidlmancar"  und  ist.  wie  der 
Name  sagt,  ein  von  einem  Mann  gezogenes 
ein-  oder  zweisitziges  Wägelchen,  wie  es 
in  der  neuen  Operette  Ocisha  dem 
europäischen  Publikum  in  etwas  dichterisch 
veränderter  Form  vorgeführt  wird.  Im 
Gegensatz  zu  den  die  Bedienung  mehrerer 
Männer  erfordernden  Sänften  wird  dieses 
Beförderungsmittel,  dessen  in  die  Jahre 
18G8— 70  fallende  Erfindung  die  Ausländer 
einem  Amerikaner  Namens  Goble,  die 
Japaner  einem  ihrer  Landsieute  Namens 
Akiha  Daisuke  zuschreiben,  von  den  breiten 
Schichten  des  Volkes  in  ausgedehntem 
Masse  benutzt.  Es  ist  sogar  gradezu  er- 
staunlich, welch"  eine  Verbreitung  die 
Jinrikisclia  in  Japans  grösseren  Städten 
heute  hat.  Kaum  in  einem  anderen  Lande 
dürfte  ein  Einzclgelührt  vorhanden  sein 
das  so  ausgedehnten  Gebrauchs  in  den 
breiten  Schichten  der  Bevölkerung  sich  er- 
freut. 

Da  für  eine  jede  Jinrikischa  eine 
kleine  Abgabe  zu  zahlen  ist.  so  wird  von 
der  Polizei  über  sie  genau  Buch  geführt. 
Nach  ihren  Feststellungen  befanden  sich 
in  Japan  von  «Ib  sen  Fahrzeugen: 


1877 

113  921 

1887 

166  068 

1878 

125253 

1888 

176  278 

1879 

136781 

1889 

190  m 

1880 

142  666 

1890 

1716» 

1881 

154  8t»ö 

1891 

181664 

1882 

160  531 

1892 

178041 

1883 

ltil  9*4 

1893 

177  303 

18-4 

166  Ö84 

1894 

186  79» 

1885 

17007t» 

1895 

199411 

188« 

Kit»»« 

181« 

164  763 

Acht  von  den  45  Distrikten,  in  «Ii«' 
Japan  zerfällt,  hutteii  am  31.  März  1885  je 
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mehr  als  5UUÜ  Jinrikischas,  zusammen 
mehr  als  rli<>  Hälfte  des  ganzen  Landes. 
Es  waren  «He»  die  folgenden,  die  sämintlich 
eine  grossere  .Stadt  aufweisen,  wie  aus 
ihrem  Namen  selbst  oder  dein  ilir  beige 
fügten  eingeklannnerten  Zusatz  in  der  fol- 
genden Tabelle  ersichtlich  ist: 


.ihiriktocaM 

44  771 

Osftkft  •.*•(....,, 

21  578 

0696 

9143 

9060 

7641 

Kanagawa  (Yokohama)  .... 

«166 

5  664 

Jeder  Fremde,  der  nach  Japan  kommt, 
ist  erstaunt  über  die  Leistungsfähigkeit  der 
Jinrikischas  oder  vielmehr  ihrer  mensch- 
lichen Zugkraft.  Es  ist  oft  gradezu  fabel- 
haft, mit  welcher  Schnelligkeit  und  Aus- 
dauer und  doch  zugleich  kindlicher  Freudig- 
keit, selbst  in  der  brennendsten  Mittags- 
hitze der  Augustsonne,  diese.  Ziehkulis,  die 
regelmässig  aus  der  stämmigeren,  sehni- 
geren Bevölkerung  der  Nordhälfte  der 
Hauptinsel  stammen  sollen,  ihren  müh- 
samen Beruf  ausüben.  Ihre  bisweilen 
ausserordentlichen  körperlichen  Leistungen 
führt  der  hervorragende  deutsche  Vertreter 
der  medizinischen  Wissenschaften  an  der 
Universität  Tokio,  Professor  Baelz.  auf  die 
fast  völlig  vegetabilische  Nahrung  der  Ja- 
paner zurück,  die  sie  zwar  weniger  als 
Fleischnahrung  zu  einer  einmaligen  außer- 
gewöhnlichen Kraftanstrengung  befähigt, 
dafür  aber  bei  einer  mittelmässigen  Leistung 
um  so  lnngsamer  ermüden  lässt. 

In  mancher  Beziehung  könnte  man  die 
Jinrikischa  fast  ein  ideales  Fuhrwerk 
nennen.  Kein  anderes  ist  so  leicht  zur 
Hand,  so  wenig  in  seiner  Fortbewegung 
auf  bestimmte  Wege  beschrankt;  kein  an- 
deres wird  von  einer  Zugkraft  bewegt, 
deren  Intelligenz  durchschnittlich  die  eines 
Vierfüsslers  übersteigt;  kein  anderes  Einzel- 
fuhrwerk ist  auch  so  billig.  So  wird  das 
„Männerkraftwflgelchenu  dem  Europäer  im 
fernen  Osten,  der  das  anfängliche,  aus 
einem  dunklen,  noch  Europa  entstammen- 
den Bewusstsein  der  Menschenrechte  ge- 
borene leise  Unbehagen  beim  Benutzen  der 
menschlichen  Zugkraft  wunderbar  schnell 
in  eine  gewisse  empfindungslose  Brutalität 
umzusetzen  weiss,  so  uuentbehrliob,  duss 


er  ein  hc<jiicnics  Leben  ohne  sie  oder 
ohne  Equipage  sich  nur  schwer  noch  vor- 
zustellen weiss  und  daheim  .spater  das  be- 
hende kleine  Wagelchen  wirklich  manchmal 
vermisst 

So  gering  auch  das  Anlagekapital  ist, 
das  in  einer  Jinrikischa  steckt,  der  Zieh- 
kuli ist  doch  meist  nicht  in  der  Lage, 
glücklicher  Besitzer  des  von  ihm  gezogenen 
Gefährts  zu  sein.  Seine  Kapitalkraft  er- 
schöpft sich  in  der  Anschaffung  der  in 
Hock,  IIo>e.  Hut  (iinl  Papierlaternc  be- 
stehenden polizeilich  vorgeschriebenen  Aus- 
rüstung, die  etwa  4  Yen  oder  8  M  kostet. 
Steht  der  Ziehkuli  nicht  im  Lohn  eines  be- 
stimmten Hern»,  so  miethet  er  sieh  meist  eine 
Jinrikischa,  in  Tokio  regelmässig  für  einen 
Tagespreis  von  etwa  6  Scn  oder  12  Pf, 
8— 8'/j  M  monatlich.  Die  Einnahmen  des 
Jinrikischamannes  belaufen  sich  nach  sach- 
verständiger Angabe  auf  etwa  12—15  Yen 
oder  24—30  M  im  Monat;  7—15  Sen  oder 
14— 80  Pf  werden  gewöhnlich  für  einen  Iii. 
d.  h.  eine  Entfernung  von  4  km  gezahlt; 
bei  einem  Engagement  für  einen  ganzen 
Tag  gilt  eine  Bezahlung  von  50  Sen  oder 
1  M  als  Durchschnitt,  von  70  Sen  oder 
1,40  M  als  sehr  gut.  Fremden  wird  natür- 
lich mehr  abgenommen  und  zwar  so  viel, 
wie  irgend  möglich.  Bei  längerer  Fahrt 
und  von  vornehmeren  und  gewichtigeren 
Insassen  wird  ausser  dem  Kuli,  der  zwi- 
schen der  Deichsel  das  Wägelchen  zieht 
und  lenkt,  oft  noch  ein  zweiter  angenom- 
men, der  hinten  das  Gefährt  schiebt  und 
vor  dem  bei  schneller  Fahrt  und  schlechten 
Wegen  keineswegs  ausgeschlossenen  Um- 
fallen bewahrt.  Bei  schwierigen,  insbeson- 
dere steilen  Wcgcstrccken  gesellen  sich 
ausserdem  gern  gelegentliche  Hilfskräfte 
als  freiwillige  Schieber  hinzu,  die  auf  ein 
Almosen  vom  Insassen  oder  Ziehkuli  rech- 
nen. Die  Zahl  der  als  Zugkräfte  thntigen 
Menschen  übersteigt  deshalb  noch  die  der 
Jinrikischas  und  dürfte  im  ganzen  Laude 
eine  viertel  Million  erreichen.  Im  Verwal- 
tungsbezirk Tokio  waren  z.  B. 


Jinrikischas 

einaitzigo    acweiuitrlg «  ztUtmmeD 

Jinriki- 
scha- 
Kulis 

1891 

2541S 

13  931 

89  34Ö 

48  061 

1893 

28  647 

12176 

40  828 

45  505 

1893 

31  800 

10280 

42030 

44  70Ü 

1S94 

31846 

9118 

40964 

46150 

1895 

82071 

8268 

40824 

46  958 

16 

Diese  Jinrikiaehn-Kulis  waren: 


UiQmer 
ihre« 

'  *  v  i  n  Ii  i  li* 

Mietbar 

Ihre« 
OefebrU 

AriKest«Ut« 
eine»  be- 
stimmten 

Harra 

zusammen 

1891 

11002 

34  877 

2  782 

48661 

1892 

10133 

8290H 

2469 

46  606 

1893 

10  260 

31998 

2509 

44766 

1894 

10  421 

83276 

2464 

46150 

1895 

10786 

32  981 

2242 

46  968 

Gleichzeitig  waren  mit  dem  Jinriki- 
seha-Geschäft  noch  verbunden: 


Vermietbar  von 
Jinrikischas 
an  Ziehkulis 

Unternehmer  zur 
Vermiethung  von 

Jinrikischas 
an  das  Publikum 

1891 

5868 

750 

1892 

5795 

763 

1893 

5982 

661 

1894 

6118 

665 

1895 

6094 

659 

Wie  die  menschliche  Kraft  in  den  japa- 
nischen Städten  mit  den  .Jinrikischas  den 
Personenverkehr  weit  überwiegend  ver- 
mittelt, so  auch  den  Waarentransport.  Aller 
ding»  erfreuen  sich  die  beiden  wichtigsten 
Gesehäftsstädte  de»  Landes  des  Vorthcils, 
in  ausgedehntein  Masse  auf  dem  Wasser  , 
Güter  verfrachten  zu  können.  Osaka  wird  | 
in  allen  Kichtungen  von  so  vielen  Kanülen  I 
durchschnitten,  dass  man  es  das  Venedig 
•Japans  genannt  hat,  und  Tokio  durchzieht, 
aligesehen  vom  Sumida  Fluss,  wenigstens 
in  seiner  geschäftigen  Vorstadt  Fukaguwa 
ein  Netz  von  Wasserstrassen,  auf  denen 
der  Verkehr  in  schweren  Massengütern  sieh 
vollzieht;  auch  die  drittgrosste  Stadt  des 
Landes.  Kioto,  wird  von  einigen  Wasser- 
Strassen  durchzogen,  die  zum  Theil  noch 
einer  ausführlichen  Betrachtung  unterworfen 
werden  müssen.  Soweit  aber  natürliche 
«xler  künstliche  Wasserwege  nicht  benutzt 
werden  können,  ist  es  in  den  Städten  fast 
ausschliesslich  der  Handkarren,  mit  dein 
alle  Lasten  befördert  werden.  In  Tokio 
wurden  ihrer  im  Jahre  1895  51  940  gezahlt, 
und  rechnet  man  aus  der  Umgegend,  die 
zum  Verwaltungsbezirk  gleichen  Namens 
gehört  und  mit  der  Landeshauptstadt  ein 
wirtschaftliches  Ganze  bildet,  die  Jin- 
rikischas hinzu,  so  wächst  die  Zahl  auf 
9-1  0Ö3.  In  der  zweitgrößten  Stadl  des  Lan- 
des. Osaka,  waren  im  seilten  Jahn.-  neben 


11868  Jinrikischas  3463  grosse  und  23074 
kleinere  Handkarren  im  Gebrauch,  und  iu 
Kioto,  das  bisher  weniger  zur  Grossindustrie 
sich  entwickelt  hat,  aber  auch  nur  in  be- 
schränktem Masse  des  Wassertransports 
sich  bedienen  kann,  waren  zur  selben  Zeit 
neben  9570  Jinrikischas  über  0000  grosse 
und  28000  kleine  Handkarren  vorhanden. 

Aber  wie  seit  Jahren  inmitten  der  farbi 
gen,   geschmackvollen  Japanertracht  der 
europäische  Ueberrock,  Frack  und  Zylinder 
in  all'  ihrer  Unschönheit  auftauchen,  so 
zeigen  sich  seit  einiger  Zeit  in  den  Strassen 
japanischer  StÄdte  neben  den  asiatischen 
Jinrikischas  europäisch-amerikanische  Fuhr- 
werke.    Immer   häufiger   begegnet  mau 
einem  Fahrrad  heute  in  Japan.   Nicht  nur 
bei  dem  Ausländer  erfreut  es  sich  wachsen 
der  Gunst;  auch  der  Japaner  hat  sich  mit 
ihm  befreundet,  obwohl  sein  herkömmliches 
weites  Kostüm  auf  dem  Rade  sich  als  ein 
etwas  unzureichendes  Bekleidungsstück  er- 
weist.  Don  Radlcrvereinen  der  Fremden 
in  den  Vertragshftfen  Yokohama  und  Kobc 
ist  ein  grosser  japanischer  Radiervereiii  in 
Tokio  zur  Seite  getreten.   Die  hohen  Preise 
der  regelmässig  aus  Amerika  und  England 
bezogenen  Räder  ziehen  dem  Sport  aller 
dings  enge  Grenzen.   Sie  haben  auch  zu 
den  Versuchen  geführt,  in  Japan  seihst 
Räder  herzustellen.   Von  diesen  Versuchen 
kann  man  merkwürdigerweise  in  europäi- 
schen Zeitungen  viel  mehr  lesen,  als  im 
Lande   selbst   erfahren.    In  Wirklichkeit 
handelt  es  sich  nicht,  wie  oft  behauptet  ist. 
um  eine  grossindustrielle  Fabrikation,  uiu 
ein  Konkurrenzprodukt  für  fremde  Rüder: 
iu  Wirklichkeit  beschränkt  sich  das  ganz«' 
Gerede  auf  drei  wenig  eindrucksvolle  Werk 
statten,  die  ganz  minderwerthige  Fabrikate 
liefern,  die  als  Fahrrader  zu  bezeichnen, 
schon  ein  gewisses  Wohlwollen  voraussetzt. 
Besonders  in  Magoya  kann  man  einheimi- 
schen   Rädern    häutiger    begegnen;  sie 
machen  dort  den  Eindruck,  unter  Benutzung: 
eines  alten  Wagenrades   hergestellt  wor- 
den zu  sein,  kündigen  durch  ein  unheim- 
liches Geklapper  ihr  aufregendes  Heran 
nahen  an  und  zeigen  eine  anscheinend  un- 
überwindliche Abneigung,  sich  in  gerader 
Linie  weiter  zu  bewegen.   Vereinzelt  wird 
allerdings  auch  eine  Maschine  hergestellt, 
die  dem  europäischen  oder  amerikanischen 
Vorbild,  wenigstens  äusserlich,  etwas  näher 
kommt.    Immerhin  bleibt  es  durchaus  ver- 
fehlt, die  japanische  Fahrradindustrie  als 
ein  Zeichen  für  die  Gefährlichkeit  der  ost- 
asiatischen  Konkurrenz  auszugeben,  wie  es 
seit  Jahn  n  in  Zeitungen  und  Zeitschriften 
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mit  einer  bewundcriiswcrthcn  Beharrlich- 
keit immer  von  neuem  geschieht. 

Neben  den  vielen  behenden  Jinriki- 
schns  und  den  vereinzelten  eingeführten 
und  einheimischen  Fahrrädern  zeigen  sieh 
seit  einigen  Jahren  in  den  Strassen  japani- 
scher Städte  auch  stattliche  europäische 
Kutschen  inmitten  der  zierlichen  Häuschen 
aus  Holz  und  Papier.  Vorläufer  eilen  meist 
voraus,  um  die  Bevölkerung  auf  das  un- 
gewöhnliche und  nicht  gefahrlose  Ereignis« 
vorzubereiten.  In  Tokio  und  seiner  näch- 
sten Umgegend  waren  von  derartigen 
Kutschen  polizeilich  registrirt: 

1892    671 

1898    634 

1894    619 

1896    615 

Man  möchte  nach  diesen  Ziffern  an- 
nehmen, dass  ein  gewisser  Höhepunkt  der 
Entwicklung  bereits  erreicht  sei.  Die 
meisten  dieser  Wagen  beanspruchen  mit 
mehr  oder  minder  Recht  als  Equipagen  be- 
trachtet zu  werden;  es  sind  aber  auch  Lohn- 
fuhrwerke unter  ihnen  enthalten;  das 
grösBte  Lohnfuhrwerk-Geschäft  in  Tokio 
vermiethete  Ende  des  Jahres  1897  einen 
Wagen  mit  einem  Pferde  auf  einen  halben 
Tag  für  3— 3'/a  Yen  oder  6—7  M,  auf  einen 
ganzen  Tag  für  6-6  Yen  oder  10—12  M, 
auf  einen  Monat  für  40—60  Yen  oder  80 


bis  100  M,  sowie  einen  Wagen  mit  zwei 
Pferden  für  etwa  die  Hälfte  mehr.  Ausser 
halb  von  Tokio,  wo  die  Anwesenheit  der 
diplomatischen  Vertreter  des  Auslandes 
j  dem  Leben  in  den  offiziellen  und  reichen 
:  Kreisen  der  Hauptstadt  ein  gewisses  Ge- 
präge europäischer  Vornehmheit  gegeben 
hat,  kommt  der  Luxus  eines  Fuhrwerks, 
das  durch  die  theure  Zugkraft  eines  Pfer- 
des oder  gar  zweier  Pferde  bewegt  wird, 
nur  äusserst  selten  vor.  Fast  nur  zum  Ge- 
brauch von  Ausländern  finden  sich  noch 
einige,  hauptsächlich  in  Yokohama  und 
Kobe.  In  Osaka  beispielsweise  waren  im 
Jahre  1896  nur  sieben  von  Pferden  —  und 
zwar  sämmtlich  von  einem  Pferde  —  ge- 
zogene Wagen  registrirt,  in  Kioto  im  selben 
Jahre  13  mit  zwei  Pferden,  sowie  20  mit 
einem  Pferde.  Auch  sie  dürften  hauptsäch- 
lich für  den  zunehmenden  Fremdenbesuch 
berechnet  sein. 

Häufiger  kommen  Pferdegespanne  auf 
dem  Lande  In  Verbindung  mit  landwirt- 
schaftlichen Betrieben  vor;  hier  sind  sie 
anscheinend   auch   in   beträchtlicher  Zu- 
j  nähme.   Im  ganzen  Lande  treten  sie  in 
ihrer  Gesammtheit  jedoch  immer  noch  sehr 
i  zurück,  wie  die  folgende,  für  ganz  Japan 
I  geltende  Uebersichtstabelle  über  all«*  Be- 
i  forderungsmittel  zu  Lande,  mit  Ausnahme 
!  der  Eisenbahnen,  zeigt.    Es  wurden  ge- 
I  zählt: 


Pferde- 

Jmrtkh.cha»', 

spinne 

"** 

54  818 

206  *48 

1042985 

18544 

1  823  186 

46  551 

206  338 

968004 

16  849 

1  236  746 

„  31.  März  1894  

43418 

109411 

914  830 

14127 

1 171  786 

36123 

186799 

823965 

11684 

1068  671 

,  31  Dezember  1892  

31  622 

177  303 

773  869 

10778 

993572 

,  31  Dezember  1891  

31966 

17»  041 

763  066 

1 1  027 

984089 

rJ845'2 

181 1564 

714  580 

10088 

934  784 

')  Dies«  Zahlen  seigen  gegenüber  den  oben  angehörten  eine  geringe  Verschiebung,  die  «ich  «r  die  am  die 
.lahreewende  aufgenommenen  Ziffern  dadurch  erklären  durfte.  d**n  *ie  bald  auf  da*  »ollendete,  bald  auf  da*  beginnende 
Jahr  bezogen  werden,  iür  die  Ende  Marx  gemachten  Keetstelloneen  dagegen  anf  einer  der  beiden  Seiten  einen  Irrlhem 
enthalten  muas;  auf  welcher  Ut  nicht  fwUootellen 


Wichtiger  ist.  dass  neben  dem  Imlivi  machen,  sondern  dass  auch  der  Japaner, 

dualfuhrwerk,  insbesondere  der  aristokra-  der  auf  sich  hält,  die  Jinrikischa  vorzieht; 

tischeu  Kutsche,  auch  das  demokratische  es  erfüllt  aber  immerhin  bereits  eine  nicht 

Massenbeförderungsraittel  der  Strassenbahn  unwichtige,  wirtschaftliche  Funktion,  hat 

und  des  Omnibus  seit  einiger  Zeit  in  japa  ausserdem  den  Keiz  der  Pionierthätigkeit, 

uUclien   Städten  vereinzelt   sich    blicken  so  dass  eine  eingehende  Betrachtung,  zu 

lässt.   Es  ist  zwar  vielfach  von  einer  Be  mal  an  die  ser  Stelle,  nicht  unberechtigt  er- 

schaffenheit,  dass  nicht  nur  für  den  Krem-  scheint. 

den  ein  gewisser  kühner  Entschluss  dazu  Zunächst  besieht  in  der  Hauptstadt  des 

gehört,  personlich  seine  Bekanntschaft  zu  Landes  bereits  seit  dem  Anfang  des  vori- 
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gen  Jahrzehnts  die  Tokio  Trambahngescll- 
sehaft.  Sie  halle  bis  zur  Mitte  des  Jahres 
1897  (auf  die  alle  folgenden  Angaben  sich 
beziehen,  wenn  nicht?  anderes  bemerkt  ist; 
zweimal  je  10000  Aktien  von  50  Yen  oder 
naeh  «lern  heutigen  Werth  von  rund  100  M 
ausgegeben,  von  denen  die  zweite  Emission 
zur  Hälfte  eingezahlt  war;  «bis  Nominal 
kapital  betrug  also  1  Million  Yen  oder  rund 
2  Millionen  Mark,  das  eingezahlte  Kapital 
750000  Yen  oder  rund  l'/a  Millionen  Mark. 
Diese  Tramhahngesellschalt  hatte  in  Tokio 
ein  Bahnnetz  von  25  km.  wovon  16  km 
doppelgleisig.  9  km  eingleisig  waren.  Das 
ganze  Sehioneniietz  stand  am  1.  Juli  1897 
mit  238 630  Yen  zu  Buche.  Die  Gesainmt- 
strecke  war  in  8  Abschnitte  getheilt;  für 
jeden  Abschnitt  betrug  «las  Fahrgeld  2  Seil 
oder  4  IT,  für  einige  halbe  Abschnitte  die 
Haltte,  für  mehrere  Abschnitte  zugleich  einen 
ermäßigten  Gesammtsatz.  Die  Gesellschaft 
verfügte  über  116  Wagen:  von  ihnen  hatte 
sie  24  im  .Jahre  1882  aus  England.  20  im 
Jahre  1886  und  weitere  30  im  Jahn-  1890 
aus  Nordamerika  bezogen  und  die  übrigen  72 
hatte  sie  seitdem  selbst  gebaut  und  zwar 
52  in  den  Jahren  1895—1897.  allein  11  im 
ersten  Halbjahre  des  Jahres  1897.  Saniint 
liehe  146  Wagen  standen  am  1.  Juli  1897 
mit  143640  Yen  zu  Huche.  Gleichzeitig  be 
sa.ss  die  Gesellschaft  928  Pferde:  365  von 
ihnen  waren  im  ersten  Halbjahr  1897  ange 
schafft  worden,  während  in  derselben  Zeit 
259  verkauft  und  39  verendet  waren.  Die 
Pferde  standen  am  angegebenen  Zeitpunkt 
mit  20830  Yen  zu  Huche.  Die  Angestellten 
der  Gesellschaft  bezifferten  sich  auf  776. 
von  denen  260  im  eigentlichen  Hahudieiist. 
3iO  in  den  Ställen,  auf  der  Strecke  u.  >.  w., 
110  in  der  Werkstatte  und  26  im  Hüreau  be 
schüft  igt'  waren,  Ueber  die  Hehaudlung 
der  Angestellten  wurde  vielfach  geklagt, 
da  sie  wahrend  der  ganzen  Zeit  des  Be- 
triebes, von  7  Uhr  morgens  bis  10  Uhr 
abends,  15  Stunden  lang,  fast  ununter- 
brochen Dienst  hatten.  Im  Anfang  des 
Jahres  1898  standen  die  Angestellten  auch 
unmittelbar  vor  einem  Strike.  «lern  die  Ge- 
sellschaft anscheinend  nur  dadurch  ent- 
ging, dass  sie  die  Wortführer  emliess  und 
den  übrigen  Arbeitern  Verbesserungen 
bewilligte. 

Was  den  Hetrieb  anlangt,  >o  giebt  die 
folgende  Zusammenstellung,  die  sich  auf 
das  erste  Halbjahr  1897  bezieht,  einen 
Lieber  blick: 

tägliche  Durchschnittszahl  der  im  Betriebe 
bofludliulittu  Waguu  117,0, 


die  im  Halbjahre  zurückgelegte  Gcsnmnii- 

streeke  1  962589  km. 
die  im  täglichen  Durchschnitt  von  j.  dein 

Wagen  zurückgelegte  Strecke  95  km 


G esain nit/ahl  der  im  Halbjahr  be- 
förderten Personen   

Gesammtzahl  der  im  Monat  be- 

Gesammtzahl  der  auf  1  Tag  und 
Wagen  beförderten  Personen.  . 

12  990  GUS 
2  166  101) 
607 

Ven 

Einnahmen  aus  der  Pcrsonenbeför- 

Einnahmen  aus  der  Personenbeför- 
derung im  Monat  

Einnahmen  aus  der  Personenbeför- 
derung im  Tagesdurchschnitt 

Einnahmen  aus  der  Personenbeför- 
derung auf  l  Tag  und  Wagen  . 

l'eber  die  Entwicklung  des  1 
im  Jahrfünft  1893—97  giebt  die 
Tabelle  Aufschluss: 
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Dieser  Gesnmmteinnahmc  stand  eine 
Gesammtausgabe  von  140  089  Yen  gegen- 
über, mi  das»  eine  Reineinnahme  von 
154643  Yen  sieh  ergab.  Von  dieser  wur- 
den 5"/,„  also  7743  Yen.  in  den  Reserve- 
fonds, der  sich  am  1.  .Tuli  1897  auf  27  135 
Yen  belief,  gezahlt,  weitere,  10  %•  A'8" 
15464  Yen,  als  Bonus  vertheilt:  ob  Kapitals- 
absehreibutigen  in  der  Gesammtausgabe 
enthalten  sind,  weiss  ich  nicht :  sie  sind 
sonst  anseheinend  nicht  vorgenommen  wor- 
den. Es  verblieben  also  131  446  Yen,  die 
als  erste  halbjährliche  Kate  einer  35pro 
zentigen  Dividende  unter  die  Aktionäre 
vertheilt  wurde.  Das  nächste  Halbjahr 
brachte  fast  genau  den  gleichen  Reinge- 
winn, so  dass  auch  die  zweite  Kate  der 
Jahresdividende  in  voller  Höhe  zur  Aus- 
zahlung kam.  Diesem  hohen  Gewinn  ent- 
sprechend betrug  der  Durchschnittspreis 
der  im  ersten  Halbjahr  1897  an  der  Börse 
verkauften  143  alten,  auf  50  Yen  lautenden 
Aktien  dcrTokio-Trambahngcscllschaft  243 


Yen.  der  638  erst  zur  Hälfte  eingezahlten 
neuen  Aktien  gar  166  Yen. 

Neben  der  Pferdebahn  verkehren  in 
Tokio  uoch  Omnibusse,  doch  scheint  ihre 
Verwendung  nicht  sehr  erfolgreich  und 
daher  auch  nicht  zuzunehmen,  wie  aus  der 
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84 

132 

639 

1894 

34 

109 

519 

1896 
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95 
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Die  Pferdebahn  in  Tokio  ist  die  einzige 
städtische  Pferdebahn  in  Japan  Die  weni- 
gen anderen  Pferdebahnen,  die  noch  im 
Lande  vorhanden  sind,  dienen  regelmässig 
«lern  Verkehr  zwischen  verschiedenen  Ort- 
schaften, reber  sie  giebt  die  folgende  Ta- 
belle, die  sieh  auf  das  Jahr  1896  bezieht, 
Aufschluss: 
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«eh  anf  da«  Jahr  1*6. 


Als  stadtisches  Verkehrsmittel  dürfte 
auch  die  Pferdebahn  Tokios  nicht  leicht 
Nachfolger  im  fernen  Osten  linden,  ja  selbst 
bald  von  der  Hildflächc  verschwinden.  Sie 
i>t  dort  sclnui  heute  gleichsam  ein  Ana- 
chronismus. Wie  die  jüngsten  Städte  des 
vergangenheitsarmen  Nordamerikas  viel 
früher  und  leichterden  neuesten  Errungen- 
schaften der  Technik  im  Stadtverkehr  Ein- 
gang verschaffen,  als  die  alten  Kultur- 
zentren des  ehrwürdigen  Europas,  so  ist 
auch  Japan  ein  freies,  nicht  durch  frühere 
Entwicklungsformen  eingeengtes  Fehl  für 
die  Einführung  der  neuesten  Syst. -nie  des 
städtischen  Verkehrswesens.  Das  Wirt- 
schaftsleben ist  ja  nicht  w  ie  die  Natur,  wo 
jedes  Lebewesen  mit  fast  pedantischer  Sorg- 
falt alle  Phasen  der  allgemeinen  Entwicklung 
dnrehzumachen  hat;  im  Wirtschaftsleben 


folgt  nicht  nur  häutig  die  letzte  Stufe  der 
Entwicklung  dem  Anfangsstadium  unent- 
wickelter Primitivität,  sondern  diese  letzte 
Stufe  lässt  sich  vielfach  leichter  erreichen, 
wenn  möglichst  wenig  Stufen  bisher  er- 
klommen waren.  Die  Zwischenstufe  der 
Pferdebahn  ist  im  städtischen  Verkehrs- 
wesen Japans  schon  deshalb  wenig  ange- 
bracht, weil  das  Pferd  in  Japan  nur  eine 
geringe  Rolle  spielt.  Das  •jilt  wenigstens 
vom  Pferde  als  Transpollthier.  Zu  land- 
wirtschaftlichen Zwecken  wird  es  ziemlich 
viel  verwendet;  anf  etwa  l'-4  Millionen  he 
läuft  sich  hier  seine  Zahl.  Auch  dient  es 
in  nicht  ganz  unbedeutenden  Mengen  nls 
Nahrung;  im  Jahre  1895  bestanden  in  To 
kio  /..  Ii.  82  Verkaufsstellen  für  Pferdeileisch 
und  es  w  urden  dort  4856  Pferde  —  mehr  als 
'/j  der  Stücke  Rindvieh  und  dem  Gewichte 
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nach  mehr  als  8chweine  überhaupt  —  ge- 
schlachtet. Als  eigentliches  Transportthier 
versehwindet  es  —  wie  wir  sahen  —  in  den 
Städten  fast  völlig  und  kommt  im  ganzen 
Lande  wenig  in  Betracht.  Die  Qualität 
fies  japanischen  Pferdes  scheint  begreif- 
licherweise für  diesen  Zweck  »ehr  schlecht 
zu  sein.  Der  Pfcrdebestand  ist  auch  nicht 
im  Wachsen.  Im  ganzen  Lande  wurden 
gezahlt: 

1878    ...    .    1 640  588  Pferde 
1887    ....  1537606 
1895    ....   1530603  „ 

Die  Erfahrungen,  die  man  im  Kriege 
auf  den  weiten  Flächen  des  ungeheuren 
asiatischen  Kontinents  gemacht  hat,  haben 
allerdings  die  Aufmerksamkeit  der  .japani- 
schen Regierung  in  starkem  Masse,  auf  die 
Pferdezucht  gelenkt.  Aber  wenn  auch  die 
Zukunft  einige  Besserung  für  militärische 
Zwecke  bringen  dürfte;  für  das  stadtische 
Verkehrswesen  Japans  wird  das  ohne  Ein- 
fluss  bleiben.  Schon  der  Mangel  an  brauch- 
baren Pferden  sichert  die  ZukunR  hier 
elektrischen  Kleinbahnen. 

Diese  sind  auch  bereits  heule  nichts 
Unbekanntes  im  Lande  der  aufgehenden 
Sonne.  Seit  dem  April  des  Jahres  1895  ist 
auch  in  Japan  eine  elektrische  Bahn  in 
Betrieb.  Es  ist  das  in  der  schönen  allen 
Kaiserstadt  Kioto.  Diese  Bahn  ist  nur  ein 
kleiner  Theil  eines  grossen,  eigenartigen 
rnternchmens,  auf  dessen  Gesammtanlage 
hier  eingegangen  werden  muss. 

Durch  die  im  Jahre  1869  erfolgte  Ver- 
legung  der  Regierung  des  Mikado  nach 
dem  alten  Yedo,  dem  heutigen  Tokio,  war 
Kioto.  die  alte  Hauptstadt  des  Landes  und 
der  Mittelpunkt  der  ganzen  japanischen 
Kultur,  in  seiner  Stellung  schwer  erschüttert 
worden,  l'm  dem  Rückgang  ein  Ziel  zu 
setzen,  beschloss  der  Gouverneur  Kitagaki 
im  Jahre  1881.  die  seiner  Kürsorge  anver- 
traute Stadt  mit  dem  nahen  Biwa  See  durch 
einen  Kanal  in  Verbindung  zu  setzen,  der 
Kioto  neuen  Verkehr  schatten,  mit  einer 
billigen  Triebkraft  für  seine  industriellen 
und  >■  nistigeii  Unternehmungen  ausstatten 
und  der  Umgegend  Wasser  zu  Bewässe- 
rungszweeken  zuführen  sollte.  Im  Jahre 
1S85  wurde  der  Bau  von  der  Stadt  begon- 
nen; er  ist  von  Japanern  ohne  fremde  Hilfe 
entworfen  und  ausgeführt  worden.  Zu- 
nächst wurde  bis  zum  Jahre  1890  ein  etwa 
12  km  langer  Hauptkanal  von  Otsu  am  ge- 
nannten grossen  See  bis  Keage.  einem  vor- 
stadtartigen  Ort  oberhalb  von  Kioto.  ge- 
baut.   Dieser  Kanal  geht  durch  drei  Tun- 


i  ncl.  die  zusammen  eine  Lange  von  fast 
|  3V»  km  haben;  er  hat  nur  kurz  vor  seiner 
,  Mündung  eine  Schleuse  zur  Kontrole  des 
I  WassereinHusses  nus  dem  See  und  bleibt 
sonst  auf  der  ganzen  Strecke  in  einer  Hai- 
:  tung  mit  einem  Gefälle  von  etwa  7  m  in 
I  der  Richtung  nach  Kioto,  so  dass  er  bei 
gewöhnlichem  Wasserstande  des  Sees  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  1  m  in  der  Se- 
kunde dahinHiesst.    Der  48  in  betragende 
Höhenunterschied  zwischen  Kioto  und  dem 
See  wird  zum  übrigen  grössten  Theil  erst 
unterhalb  von  Kcagc  überwunden  und  zwar 
mittel»  einer  geneigten  Ebene,  ähnlich  wie 
sie  in  Nordamerika  bei  dem  Morris-Kanal, 
in  Deutschland  beim  Masurischen  Kanal 
besteht.   In  Keage  nämlich  hört  der  eigent- 
liche Hauptkanal  auf  und  das  Wasser  ver- 
;  theilt  sich  von  hier  aus  nach  zwei  versehie- 
\  denen  Richtungen.    Der  kleinere  Theil  — 
I  angeblich  50  Kubikfuss  in  der  Sekunde  — 
Iiiesst   durch   einen   Ueberfall    in  einen 
schmaleren  Zweigkanal,  der  im  Norden  der 
Stadt  sich  mehr  als  8  km  weit  hinzieht  und 
u.  a.  auch  zum  Kaiserpalast  führt;  er  dient 
nur  zur  Bewässerung  und  als  Motorkraft. 
Der  andere  grössere  Theil  des  Kanalwassers 
—  angeblich  260  Kubikfuss  in  derSckundc  — 
ergiesst  sich  bei  Keage  in  zwei  je  90  cm 
weite  gusseiserne  Röhren,  die  der  582  in 
langen  geneigten  Ebene  sich  entlang  ziehen 
und  an  ihrem  Fasse  die  Turbinen  eines 
Elektrizitätswerkes  treiben.    Dieses  Werk 
liefert  —  wie   noch  ausführlicher  darzu- 
legen sein  wird  —  die  Kraft,  um  die  Ka 
nalschitt'e  an  Drahtseilen  über  die  geneigte 
Ebene  auf  und  ab  zu  bewegen  und  ver- 
schiedene Unternehmungen  ausserdem  zu 
versorgen. 

Am  Fusse  der  geneigten  Ebene  be- 
ginnt endlich  ein  zweiter  Schiffahrts- 
kanal, der  nach  Fuschimi.  einer  vor  «1er 
Eiseubahnzeit.  blühenden  Vorstadt  Kiotos, 
führt,  die  durch  den  Yodo-Fluss  mit  Osaka 
und  der  grossen  Meeresbucht,  an  der  diese 
lebhafte  Handelsstadt  liegt,  in  schiffbarer 
Verbindung  steht.  Auf  dieser  Strecke  be- 
stand schon  aus  früherer  Zeit  ein  Kanal. 
Da  er  jedoch  nur  für  Schiffe  von  erheb 
lieh  geringerer  Tragfähigkeit,  als  sie  auf 
dein  Biwasee  Kanal  verkehren  können,  zu- 
gänglich war,  so  wurde  im  Jahre  1892  der 
Bau  eines  neuen  Kanals  nach  Fuschimi  be- 
gonnen. Dieser  sogenannte  Kaniofluss-Ka- 
nal  ist  9  km  lang,  hat  aeht  Schleusen  und 
ebenfalls  am  Endpunkt  eine  geneigte  Ebene 
nebst  Elektrizitätswerk  von  ähnlicher  Art, 
wie  die  beschriebene  in  Keage.  Es  besteht 
also  eine  Wasserstrassenverbindung  zwi- 
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sehen  dem  dein  Genfer  See  an  Ausdehnung 
gleichen  Biwa-See  und  der  Bucht  von  Osaka, 
die  allerdings  fürden  Durchgangsverkehr  die 
Konkurrenz  mit  der  Eisenbahn  anscheinend 
nicht  auszuhalten  vermag.  Für  die  Ver- 
sorgung von  Kioto  hat  sie  aber  manch«- 
Bedeutung.  Sie  bringt  die  817000  Köpfe 
zählende  Bi-völkerung  dieser  Stadt  in  un- 
mittelbare schiffbar«'  Verbindung  mit  der 
Provinz  Omi,  «>iner  der  fruchtbarsten,  er- 
träglichsten Provinzen  des  ganzen  Landes. 
In  noch  höherem  Masse  übt  sie  aber  einst- 
weilen als  Sehenswürdigkeit  in  der  von 
alters  her  aus  allen  Theilen  des  Landes  viel- 
besuchten Stadt  eine  Anziehungskraft  aus. 
Im  Jahre  1894  wurden  auf  dem  Hauptkanal 
14  300  Fahrten  von  Personenbooten  mit 
mehr  als  150000  Reisenden  gezählt;  gleich- 
zeitig wurden  282000  Pferdelasten  an 
Waaren  auf  ihm  befördert.  Das  ergiebt  fin- 
den Tag  etwa  100  Personen-  und  60  Fracht- 
boote, von  denen  die  grössten  11,4  in  lang, 
1.8  in  bri'it  und  0,6  m  tief  sind,  50  Koku 
(zu  180  1)  fassen  und  für  jede  ganze  oder 
Theilfahrt  auf  dem  Ilauptkanal  SOScnodcr 

1  M,  auf  dem  Kamohuss-Kanal  40  Sen  «»der 
80  Pf  zu  zahlen  haben.  Es  wird  behauptet, 
d«-r  Kanal  habe  auf  die  Verbilligung  der 
Lebensmittel,  insbesondere  des  Keis,  in 
Kioto  einen  Einfiuss  gehabt. 

Wichtiger  aber,  als  in  ihrer  Bedeutung 
als  Schiftahrtsstrasse,  ist  die  beschriebene 
Kanalanlage  in  ihren  übrigen  Funktionen. 
Allerdings  was  die  Bewässerung  anlangt, 
so  ist  d«  r  Nutzen,  wie  bei  der  Grösse  d«-s 
Kanals  natürlich  ist,  ein  beschränkter.  Im 
Vamaschina  -  Thal,  das  der  Hauptkanal 
durchzieht,  ist  zwar  der  Reisanbau  erheb 
lieh  ausgedehnt  worden:  auch  «ler  Zweig 
kanal  von  Keage  ist  verschiedentlich  für 
den  F«'ldbau  nutzbar  gemacht  worden.  Im 
ganzen  übcrst«>igt  die  Wassermeng«',  di«- 
für  die  Landwirtschaft  gebraucht  wird, 
jedoeli  nicht  SOOKuhikfuss  in  d«T  Sekunde, 
von  denen  für  jeden  ein  Jahrespreis  von 

2  Yen  oder  etwa  4  M  zu  zahlen  ist.  Von 
grösserer  Bedeutung  für  die  Gegenwart 
uml  wahrscheinlich  noch  mehr  für  «He  Zu 
kunft  ist  die  Versorgung  der  Sta«lt  mit 
Kraft  und  Licht,  di«'  der  geschilderten  An- 
lage auch  obliegt.  Diese  Versorgung  ge 
schiebt  auf  zweierlei  Art.  Ersnms  wir«l 
Wasserkraft,  die  für  selbständige  Anlagen 
verwendet  werden  kann,  geliefert.  Si<> 
kann  vom  Ilauptkanal  an  sieben  bestimmten 
St«'llen  und  sodann  vom  Zweigkanal  von 
Keage,  der  hauptsachlich  für  die  elektrische 
Beleuchtung  des  Kaiserpnlastes  bestimmt 
zu   sein   scheint,    bezogen   werden.  Der 


Jahrespreis  ist  auch  hier  2  Yen  oder  4  M 
für  den  Kubikfuss  in  der  Sekunde.  Zwei- 
tens liefern  die  beiden  Elektrizitätswerke 
:  am  Fusse  der  beid«>n  gen«'igten  Ebenen  zu 
Keage  und  Fuschimi  elektrische  Kraft, 
j  Von  ihnen  war  bisher  das  erste  das  wich- 
tigere. Die  in  den  beiden  gusseisernen 
Röhren  mit  einem  Fall  von  36  m  herab- 
strömend«' Wassermenge  von  250  Kubik- 
fuss in  der  Sekunde  setzt  hier  20  Pelton- 
räder  in  Bewegung,  von  denen  zehn  aus 
Amerika  stammen,  zehn  in  Japan  gebaut 
sind  und  von  denen  19  je  190  Pferdekräfte, 
eins  160  Pferdekräfte  aufweisen.  Diese 
Wassermotoren  treiben  «lurch  Riemen  auf 
Vorgelege  20  Dynamos,  von  denen  12  (5 
Drehstrom-Dynamos  für  2000  Volt,  3  Gleich- 
strom-Dynamos für  500  Volt,  4  Wechsel- 
strom-Dynamos für  1000  Volt)  von  der  Gene- 
ral Electric  Co.  (Thompson  -  Houston). 
2  (Wechselstrom-Dynamos  für  2000  Volt) 
von  Stanley  in  Pittstieid  in  Massachusetts. 
2  (Gleichstrom-Dynamos  für  500  Volt)  von 
Edison  und  4  (Drchstrom-Dynamos  für  2000 
V«>lt)  von  Siemens  &  Halske  stammen;  mit 
<len  letzteren  schien  man.  weil  sie  weniger 
Reparaturen  als  die  anderen  erforderten, 
am  meisten  zufrieden  zu  sein.  Ausserhalb 
«lieser  Zentrale  befindet  sich  die  Station 
für  die  Hebung  der  SchifTc  auf  der  ge- 
neigten Ebene;  eindort  aufgcstellterEIoktro 
motor  von  50  Pferde  krallen,  der  seinen 
Strom  von  «ler  Zentrale  erhält,  mit  500  Volt 
arbeitet  un«l  tatsächlich  nur  35  Pferde- 
krafte  zu  verwenden  braucht,  treibt  durch 
Riemen  mit  dreifacher  Zahnradübersetzung 
die  im  Wasser  badende  Seiltrommel  an. 
j  mittels  deren  die  Schiffe  auf  der  geneigten 
I  Ebene  hin-  und  hergezogen  werden. 

Von  diesem  Elektrizitätswerk  aus  wir«l 
'  Kioto  mit  Kraft  und  Licht  versorgt  und 
]  zwar  sind  die  Preise,  bei  denen  für  elek- 
trisches Licht  10  Glühlampen  zu  16  Kerzen 
einer  Pferdekraft  gleich  gerechnet  werden, 
die  folgend«-n: 


Bei  Benalznng  der 
nachstehenden  Pfcrdekriift 

Jahreepreip  fUr  dl«  Pferde* 
kraft 
In  Yen  =  2  Mark 

1 

100 

2-6 

66 

«-10 

64 

11-30 

46 

81-50 

41 

51-100 

37 

100  und  mehr 

33 

Diese  Preise  verstehen  sich  für  zwölf- 
stündigen  täglichen  Gebrauch.   Bei  8—17 
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stündigem  Gebrauch  werden  verhftltniss- 
müssige  Abzüge  oder  Zuschlüge  gemacht: 
bei  18-stüudigem  Gebrauch  wird  eine  Preis- 
erhöhung von  30%.  hei  noch  längerem  eine 
solche  von  tO'%  vorgenommen:  für  1 — 8- 
ständigen  (lebrauch  ist  endlich  der  Treis 
für  8  Stunden  zu  zahlen.  Wenn  von  einein 
Abnehmer  mindestens  80  Pferdekräfte  12 
Stunden  täglich  gebraucht  werden,  wird  ein 
besonderes  Abkommen  getroffen.  Die  der 
Preisberechnung  zu  Grunde  gelegten  Pferde- 
k rillte  wurden  bisher  nach  der  Leistungs- 
fähigkeit der  in  den  Einzelanlagen  aufge- 
stellten Motoren,  von  denen  nur  vier  aus 
Deutschland  von  Siemens  iV.  Ilalske,  die 
meisten  aus  Nordamerika  stammen  sollen, 
berechnet:  man  sprach  von  der  Einführung 
von  Elektrizitätsmessern.  Bei  der  ersten 
Einrichtung  hat  der  Abnehmer  nicht  für 
dir-  Anschluäsaulagc.  wohl  aber  für  den 
Motor  und  seine  Aufstellung  in  der  Fabrik, 
sowie  für  das  von  der  Zentrale  gestellte 
Bedienungs-  und  Aufsichtsperson«!  zu  zah- 
len. Die  Nortnaldauer  der  Vertrüge  mit 
den  Abnehmern  beträgt  zehn  .Jahre:  für 
diese  Zeit  verpflichtet  sich  das  Elektrizi- 
tätswerk, eine  Erhöhung  der  oben  ange- 
sehenen Bezugspreis»*  nicht  vorzunehmen. 

Was  nun  den  Bezug  der  elektrischen 
Kraft  anlangt,  so  war  im  September  1897 
von  55  verschiedenen  Seiten  die  Abnahme 
von  ins^egammt  2182  Pferdekrüften  nach- 
gesucht worden.  Tliatsächlich  bezogen  zur 
selben  Zeit  44  Unternehmungen  verschie- 
denster Art  im  ganzen  1780  Pferdekräfte. 
Davon  entüelen  auf  4  Seiden  und  Baum- 
wollfabriken zusammen  604,  auf  eine  Be- 
leuchtungsanlage 540  und  auf  eine  Strassen- 
bahn  200.  so  dass  für  die  38  weiteren  Be- 
triebe nur  486  l'ferdekrätte  übrig  blieben. 
Hier  interessirt  nur  die  Mrassenbahii  Kiotos. 

Ehe  wir  jedoch  auf  fliese  genauer  ein- 
gehen, sind  die  finanziellen  Verhältnisse 
der  ganzen  Anlage  noch  kurz  zu  betrach- 
ten. Amtlich  sin<l  die  Kosten  des  Kanal- 
baue»  auf  1400000  Yen  oder  nach  dein 
heutigen  Geldstande  etwa  2800000  M  an- 
gegeben worden.  Zu  fliesen  Gesainmt- 
kosteu  haben  der  Kaiser,  der  Staat  und 
einige  Privatleute  zusammen  einen  Bei- 
trag von  820000  Yen  geleistet:  die  weite- 
ren 580000  Yen  sind  von  der  Stadt 
Kioto  und  ihren  Bürgern  aufgebracht  wor- 
den. Nur  sie  sind  zu  verzinsen.  Zu  diesen 
Summen  scheinen  noch  300000  Yen  für  das 
Elektrizitätswerk  hinzuzukommen.  In  einem 
amtlichen  Zirkular  werden  die  Gesammt- 
kosten  mit  „mehr  als  1700000  Yen"  ange- 
geben: es  ist  nicht  ganz  klar,  ob  da»  den 


Kamofluss-Kanal  mit  umfasst  oder  nicht. 
Noch  weniger  durchsichtig  ist  die  Frage 
der  Rentabilität.  Für  einen  grossen  Thoil 
des  Kapitals  hatte  man.  wie  gesagt,  von 
vornherein  auf  jedes  Erträgniss  verzichtet ; 
aber  auch  für  den  übrigen  Theil  dürfte 
eine  Verzinsung  nicht  erzielt  werden;  es 
könnte  eher  zweifelhaft  sein,  ob  überhaupt 
die  Ausgaben,  die  auf  37000  Yen  jährlich 
angegeben  werden,  regelmässig  eingebracht 
werden.  Die  grosse  Schwierigkeit,  genau*1 
Angaben  über  die  Finanzlage  des  Unter- 
nehmens zu  erhalten,  ist  jedenfalls  kein 
günstiges  Zeichen.  Besser  orientirt  sind 
wir  über  die  Strasseubahn.  die  mit  der  be- 
schriebenen Anlage  in  engem  Zusammen 
hang  steht. 

Diese  Strasseubahn  Kiotos,  die  den 
elektrischen  Strom  mit  600  Volt  Spannung 
von  der  beschriebenen  Zentrale  unmittelbar 
bezieht,  ist  ein  Aktienunternehmen  mit 
einem  Kapital  von  300000  Yen  (6000  Aktien 
zu  50  Yen).  Sie  besitzt  eine  Konzession 
für  eine  Bahnlinie  von  etwa  32  km.  Int 
Juli  1894  wurde  der  Bau  der  Bahn  begon- 
nen; im  April  1895  wurde  die  erste  Strecke 
eröffnet;  Ende  des  Jahres  1897  waren  drei 
verschiedene  Linien  von  einer  Gesamnit 
länge  von  etwa  18  km  im  Betriebe.  Eine 
Fortsetzung  der  Bahn  und  zu  diesem 
Zweck  eine  Erhöhung  des  Aktienkapitals 
auf  eiue  Million  Yen  sollte  beabsichtigt  sein. 

Die  erste  Anlage  dieser  Strasseubahn. 
die  von  den  Myoschi- Elektrizitätswerken 
in  Tokio  ausgeführt  worden  ist.  kostete  — 
nach  den  Angaben  der  Direktion  ihren 
Aktionären  gegenüber  —  154  887  Yen;  da- 
von entfielen  62449  Yen  auf  die  aus  Nord- 
amerika bezogenen  Schienen  nebst  Schwel- 
len. 42400  Yen  auf  die  kupfernen  Drähte, 
die  bis  auf  die  ebenfalls  aus  Nordamerika 
stammenden  Jsolirdrähtc  in  Kioto  herge- 
stellt worden  sind,  und  12  400  Yen  auf  den 
Bau  oder  Umbau  hölzerner  Brücken.  Dazu 
kommen  die  Kosten  des  Betriebsmaterials. 
Am  Ende  des  Jahres  1897  verfügte  die 
Gesellschaft  über  26  Personen-  und  2  Güter- 
wagen. Von  den  Wagenmotoren  nebst 
Zubehör  waren  9  aus  Nordamerika  (General 
Electric  Co.)  eingeführt,  die  übrigen  waren 
von  den  genannten  Myoschi  Werken  her- 
gestellt worden:  dort  sind  auch  sämmtliche 
Wagen  selbst,  von  denen  jeder  etwa  50  Per 
sonen  fassen  kann  und  in  eine  Abtheilung 
erster  und  in  eine  zweiter  Klasse  eingetheilt 
ist,  gebaut  worden.  Die  Kosten  der  Per- 
sonenwagen mit  eingeführtem  Motor  stell 
ten  sich  auf  4219  Yen.  der  ganz  in  Japan 
hergestellten  Personenwagen  auf  2803  Yen. 
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der  ebenfalls  ganz  in  Japan  hergestellten 
Güterwagen  auf  2416  Yen  für  das  Stück. 
Am  30.  Juni  1897  stand  die  gesainmte  Bahn- 
anlage  mit  192  856  Yen.  der  ganz«-  Wagen- 
park mit  81 178  Yen  zu  Buch. 

Man  fuhr  anfangs  mit  einerGeschwindig- 
keit  von  6  englischen  Meilen  oder  rund  10  km 
in  der  Stunde.  Infolge  des  geschilderten 
Strassenlebens  kamen  Unglücksfalle  jedoch 
hilufig  vor,  in  kurzer  Folge  allein  4  mit 
tödtlichem  Ausgang.  Infolgedessen  wurde 
nach  Art  des  bekannten  amerikanischen 
Cow  Catchers  eine  Schutzvorrichtung  vor 
den  Wagen  angebracht,  die  sich  bewährt 
haben  soll:  ausserdem  wurden  junge  Bur- 
schen angestellt,  die  in  den  besonders  be- 
lebten Strassen  mit  einer  grossen  Klingel 
den  Straßenbahnwagen  vorauslaufen  und 
die  Gleise  säubern;  endlich  wurde  auch 
durch  eine  Polizeiverordnung  die  zulässige 
höchste  Fahrgeschwindigkeit  von  6  auf  4'/.; 
englische  Meilen  oder  etwa  7l/t  km  in  der 
Stunde  herabgesetzt.  Seitdem  scheinen  die 
Unglücksfälle  abgenommen  zu  haben  und 
die  in  der  Bevölkerung  anfänglich  erwach- 
sene Opposition  gegen  das  verhängniss- 
volle, neue  Verkehrsmittel  zu  schwinden. 

Aehnlieh  wie  in  Tokio,  ist  auch  in 
Kioto  die  Gesammtstrecke  der  Strassen- 
bahn  in  zahlreiche  Abschnitte,  in  nicht  we- 
niger als  19,  die  eine  Durchschnittslänge 
von  etwa  3/4  km  haben,  eingotheilt.  Die 
Fahrt  zweiter  Klasse  kostet  für  jede 
Theilstrecke  1  Sen  oder  2  lJf,  die  erster 
Klasse  das  doppelte;  für  eine  Fahrt 
von  mehr  als  4  Thcilstrecken  sind  er- 
inässigte  Sätze  zu  zahlen.  Die  Dureh- 
schnittseinuahme  von  einem  Fahrgast,  die 
gleichzeitig  für  die  Durchschnittslänge  der 
Fahrten  bezeichnend  ist,  betrug  im  Jahre 
1896  2,86  Sen  oder  fast  6  l'f,  im  ersten 
Halbjahr  1897  3,73  Sen  oder  etwa  7'/2  Pf. 
In  diesem  zuletzt  genannten  Zeitraum,  in 
dem  der  Betrieb  einmal  wegen  Ausbesse- 
rungsarbeiten  am  Wasserwerk  13  Tage 
lang  und  sodann  wegen  des  Todes  der 
Kaiserin-Mutter  4  Tage  lang  eingestellt  war 
und  daher  nur  164  Tage  gearbeitet  wurde, 
befanden  sich  im  Durchschnitt  an  jedem 
dieser  Tage  17  Personenwagen  in  Gebrauch. 
Ihre  Leistungen  im  einzelnen  veranschau- 
licht die  Tabelle  auf  der  nächsten  Spalte 
oben. 

Zu  den  Einnahmen  kamen  noch  hinzu 
62  Yen  für  die  in  den  Personenwagen  an- 
gebrachten Anzeigen,  570  Yen  aus  den 
allerdings  im  April  1897  maugcls  aus- 
reichender elektrischer  Triebkraft  einge- 
stellten  Fahrten   der   beiden  Güterwagen, 


- 

l^urcli" 

Im 

Im  Tage* 

schnltUlch 

da roh' 

für  den 

Halbjahr 

schnitt 

Tag  and 

Wagen 

Anzahl  der  Fahr* 

17150 

104,« 

6,1 

Länge  der  Fahr- 

ten in  Kilometer 

2224% 

1366,7 

76,8 

Ansaht  der  beför- 

derten Personen 

1006814 

6133 

361 

Einnahmen  in  Yen 

37  521,78 

228,1» 

13.4J 

sowie  216  Yen  aus  verschiedenen  Ncben- 
einnahmen;  im  ganzen  wurde  also  eine 
Höhe  von  38370  Yen  erreicht. 

Dieser  Einnahme  standen  an  Ausgaben 
tlie  folgenden  Beträge  gegenüber: 


Yen 

Gehälter  für  das  Büreaupersoual .  . 

2349 

Gehälter  für  die  Ingenieure  u.  s.  w. 

1 129 

Arbeitslöhne  

4  829 

39* 

Unterhaltung  des  Bahnnetzes  .   .  ■ 

2  514 

Reparaturen  verschiedener  Art    .  . 

8  2<j« 

6  116 

zusammen 

23212 

Dabei  ist  zu  bemerken,  dass  der  Ar- 
beitslohn der  Wagenführer  und  Schaffner 
etwa  10  Yen  oder  20  Mark,  der  der  Kon- 
trolleure etwa  15  Yen  oder  30  M  durch- 
schnittlich im  Monat  betrug;  er  ist  für  Wa- 
genführer und  Schaffner  in  nicht  weniger 
als  10  Klassen  abgestuft,  die  im  Tageslohn 
bei  jenen  von  28  Sen  auf  60  Sen,  bei 
diesen  von  25  Sen  auf  50  Sen  ansteigen; 
die  von  der  Strasseubulm  beschäftigten 
Kulis  erhielten  25  -88  Seu  täglich. 

Es  verblieb  also  im  ersten  Halbjahr  1897 
ein  Reingewinn  von  15158  Yen.  Von  ihm 
wurden  1520  Yen  in  den  erst  4740  Yen  auf- 
weisenden Reservefonds  gezahlt,  1500  als 
Bonus  und  12000  als  eiste  halbjährliche  Rate 
einer  8"/o-geii  Jahresdividende  vertheilt. 
Bei  dem  etwa  7"/y  betragenden  landes- 
üblichen Zinsfuss  ist  das  nur  ein  beschei- 
dener Gewinn.  Früher  soll  er  auch  grösser 
gewesen  sein;  die  Direktion  führte  die  Ver- 
minderung auf  die  erwähnten  Betriebsunter- 
brechungen zurück.  Der  Durchschnittspreis 
der  690  Aktien,  die  im  ersten  Halbjahr  1897 
nach  den  Aufzeichnungen  der  Gesellschaft 
ihren  Besitzer  wechselten,  seheint  das  zu 
bestätigen:  er  betrug  59,85  Ven,  also  fast 
20"/.,  mehr  als  der  Nennwert!). 


xJ  by  Google 


Als  städtische  Kleinbahn  war  die  elek- 
trische Strassenbahn  Kiotos  noch  zu  An- 
fang des  Jahres  1893  die  einzige  in  Japan, 
die  in  Betrieb  war.  Doch  befand  sieh 
••ine  zweite  damals  im  Bau.  Das  war  der 
Kall  in  Nngoya.  In  dieser  etwa  200 KJO 
Einwohner  zählenden  vicrtgrössten  Stadt 
des  Inselreiches  liat  im  Jahre  1896  «'ine 
Gesellschaft  die  Konzession  für  eine  elek- 
trische Strassenbalm  für  die  Dauer  von 
30  Jahren  auf  einer  Wegstrecke  von  etwa 
10  km  und  für  eine  Gleisläng«'  von  etwa 
18  km  erhalten.  Die  Bedingungen,  unter 
denen  diese  Konzession  vom  Hausministe- 
rium  ertln-ilt  wurde,  waren  recht  scharfe. 
Es  wurde  u.  a.  bestimmt,  «lass  in  Strassen 
mit  einem  einfachen  Gleise,  dessen  Spur- 
weite auf  etwas  mehr  als  1  m  festgesetzt 
wunle.  ein  Kaum  von  7'/4  m,  in  Strassen 
mit  einem  Doppolgleis  ein  solcher  von  9  in, 
ausnahmsweise  in  beiden  Füllen  für  ganz 
kurze  Strecken  von  bloss  f>'/a  in  frei  bleiben 
müsse;  unter  allen  Umstünden  soll  auf  einer 
Seite  der  Bahn  ein  freier  Kaum  von  min- 
destens 3,ö  m  übrig  gelassen  werden.  Kine 
Steigung  von  1:25,  «  ine  Falirgesehwimlig-  ! 
keit  von  10  km  in  der  Stunde  in  «1er  Stadt.  \ 
13  km  in  den  V«irstüdlen  durfte  nicht  über- 
stiegen werden,  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser sollte  11  m  betragen.  Die  Wagen 
««»Ilten  nicht  mehr  als  (»:  1,8  in  messen;  eine 
Vcrkupplmig  zweier  Wagen  wurde  verboten.  | 
Für  neu«-  Strassen  wurden  besondere  Vor- 
schriften un«l  im  allgemeinen  weitgehende 
polizeiliche  Befugnisse  vorbehalten. 

Ferner  wurden  in  der  Konzessions- 
urkunde neben  den  polizeilichen  noch  ver- 
schiedene wirthschafts-  und  finanzpolitische 
Vorschriften  getndlen.  Der  Bahngesell- 
schaft wurde  die  Pili  cht  der  Pflasterung 
und  Unterhaltung  der  Strassen  zwischen 
den  Schienen,  sowie  etwas  über  1  v  m  zu 
beiden  Seiten  auferlegt;  sie  sollte  ausser- 
dem im  Verhältnis*  zum  benutzten  Kaum 
die  Kosten  des  Umbaues  und  der  Unter- 
haltung der  Brücken  tragen,  was  nachher 
auf  die  Hälfte  dieser  Kosten  festgesetzt 
wurden  zu  sein  scheint.  Zweitens  hatte  der 
Staat  bezüglich  der  Tarife  nicht  nur  ein 
Genehniigungsrecht,  sondern  die  Befugniss, 
unter  Umstünden  eine  Ermässigung  zu  ver- 
langen. Vor  allem  aber  hatte  er  sich 
drittens  ein  Pachtung*-  und  Ankaufsrecht 
gesichert:  «  r  durfte  die  ganze  Bahn  jeder- 
zeit zu  einem  Preise  der  der  durchschnitt- 
liehen Monats-  oder  Tageseinnahun-  des 
letzten  Jahres  einsprach,  pachten  und  unter 
bestimmten,  mir  nicht  genauer  bekannt  ge- 
wordenen Ib  diuguugeu  ganz  übernehmen. 


Endlich  waren  neben  den  polizeilichen 
und  finanzpolitischen  Massnahmen  noch 
Vorschriften  über  die  Bauzeit  getroffen. 
Es  war  bestimmt  worden,  dass  der  Bau 
binnen  10  Monaten  nach  der  Konzession*- 
ertheilung  begonnen  und  niemals  länger 
als  6  M«»nate  unterbrochen  werden  dürfe: 
sonst  verfall«'  die  Konzession,  sowie  eine 
in  Hohe  eines  Zehntels  der  Voranschlags 
summe  zu  stellenden  Kaution.  Es  scheint 
aber  gestattet  worden  zu  sein,  den  ganzen 
Plan  langsam  streckenweise  auszuführen. 
Zunächst  beabsichtigte  man  nur,  die  Balm 
in  der  etwa  2'/:,  kin  langen,  breiten  Haupt- 
strasse  zu  bauen,  die  die  Stadt  vom  Bahn- 
hof bis  zum  Kegierungsgebüude  der  Pro- 
vinz durchzieht.  Auch  war  das  Kapital 
der  Gesellschaft  zunächst  nur  auf  25OO00 
Yen  oder  500000  M  bemessen:  <-s  waren 
nur  zwei  amerikanische  Dynamomaschinen 
angeschallt  und  nur  12  Personenwagen, 
deren  Motoren  nebst  Zubehör  ans  Kingston 
im  Staate  Ncw-York  bezogen,  deren  Ober- 
bau in  Tokio  hergestellt  wurden,  bestellt 
worden.  Der  Bau  und  Betrieb  der  ganzen 
konzcssionirh'ti  Linie  erforderte  nach  An- 
gaben des  leitenden  Ingenieurs  eine  Ver- 
doppelung des  Aktienkapitals  und  einen 
Park  von  mindestens  40  Personenwagen. 

Neben  dieser  im  Bau  begriffenen  Bahn 
in   Nagoya    und    der  bereits  in  Betrieb 
befindlichen  in  Kioto  besteht  eine  kaum 
Ubersehbar«'    Fülle    von    Projekten  für 
elektrische  Bahnen.1)   Kaum  eine  grössere 
Stadt  giebt  es  in  Japan.  di<-  nicht  minde- 
stens   eines    Projektes    von    mehr  oder 
minder    grosser    Kühnheit    sich    zu  er 
freuen   hätte.     Unter  diesen  zahlreichen 
Projekten,  von  denen  weitaus  die  meisten 
verurthcilt  sein  werden,  ein  blosses  papiernes 
Dasein  zu  fristen,  sind  am  wichtigsten  die. 
die  sich  auf  Tokio  beziehen,  dessen  weit- 
läutige.  ein  Quadrat  von  4.7  Bi  oder  18'/.,  kui 
bedeckende  Anlage  allerdings  die  Umge- 
staltung d«-s  Verkehrswesens  zu  einer  be- 
sonders brennenden  Frage  macht.  Was 
wir  über  die  Strassen  der  Landeshauptstadt 
gesagt  haben,  wird  es  nicht  verwunderlich 
erscheinen  lassen,  dass  man  hier  auf  den 
Gedanken  gekommen  ist.  dem  schlechten 
Zustand  der  Strassen  und  ihrem  hinder- 
lichen Treiben  sich  zu  entziehen,  indem 
man  sogleich  zum  vorgeschrittensten  Mittel 
des  Oross.stadtverkehrs  übergeht,  zur  Hoch- 
bahn. Obwohl  man  annehmen  möchte,  dass 
die  Häufigkeit  der  Erdbeben  in  Japan  zu 
Bedenken  Anlass  geben  müsste,  sind  zahl- 

>i  Vergl.  .tuvta  ZWtvckrift  für  IvteiabibDeo,  1996,  s  371. 
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reiche  Hochbahnprojcktc  aufgestellt  wor- 
den, unter  ihneu  auch  ein  amtliches.  Da- 
nach sollte  iui  Anschluss  nn  den  Bahnhof 
der  japanischen  Staatsbahn  in  Schimbasehi 
eine  Hochbahn  durch  die  Stadt  auf  eiue 
Entfernung  von  nicht  ganz  6  km  gebaut 
werden;  ihre  Aulagekosten  wurden  auf 
S'/i  .Millionen  Yen  veranschlagt.  Unter  den 
privaten  Projekten  dürfte  «las  der  Xippon- 
Eisenbahngesellschaft  am  beachtenswert  be- 
sten sein;  es  rührt  von  dem  deutschen  In- 
genieur her,  der  seinerzeit  den  Bau  der 
Kiuschiu-Eisenbahn  leitete,  erstreckt  sich 
ebenfalls  auf  etwa  6  km  und  ist  veran- 
schlagt auf  5  Millionen  Yen.  Für  dieses 
Projekt,  wie  für  das  der  Regierung  scheint 
die  Berliner  Stadtbahn  als  Vorbild  gedient 
zu  haben. 

Wie  einst  mau  es  mit  diesen  Hochbahn- 
planen  in  Tokio  nahm,  dürfte  daraus  her- 
vorgehen, dass  ein  Mitglied  der  Eisenbahn- 
kommission, die  im  Auftrage  der  japani- 
schen Regierung  im  Jahre  1890  nach  Ame- 
rika und  Europa  entsandt  wurde,  besonders 
mit  dem  Studium  der  städtischen  Hochbah- 
nen beauftragt  wurde.  Diese  Pläne  haben 
es  jedoch  nicht  verhindert,  dass  nicht  nur 
eine  Reihe  von  Projekten  für  im  Niveau  der 
Strassen  zu  erbauende  Bahnen  aufgestellt 
worden  ist,  sondern  dass  auch  eines  der- 
selben über  das  blosse  Planen  einen  Schritt 
hinaitsgelangt  ist.  Die  besprochene  Tokio- 
Strassenhahngesellsclmft  hat  nämlich  be- 
reits am  16.  September  1897  beschlossen, 
ihren  Betrieb  unter  gleichzeitiger  Erweite- 
rung in  einen  elektrischen  umzuwandeln 
und  zu  diesem  Zweck  zunächst  den  noch 
ausstehenden  Restbetrag  des  bisherigen 
Aktienkapitals  in  Höhe  von  250000  Yen 
einzuziehen  und  sodann  zu  den  bereits 
vorhandenen  20000  Aktien  noch  weitere 
80000  im  Werthe  von  je  50  Yen  auszu- 
geben, so  dass  das  gesummte  Kapital  der 
Gesellschaft  von  1  Million  Yen  auf  4  Millio- 
nen Yen  sich  erhöhte.  Für  diese  Umwand- 
lung hat  die  Regierung  eine  Reihe  von  Be- 
dingungen aufgestellt;  sie  beziehen  sieh 
hauptsächlich  —  ähnlich  wie  in  Nagoya  — 
auf  die  Breite  der  Strassen,  die  durchfahren 
werden  dürfen;  sie  sollen  aber  auch  die 
oberirdische  Zuführung  des  elektrischen 
Stroms  verbieten  und  die  Verwendung  von 
Akkumulatorbatterien  vorschreiben.  Es 
wäre  nicht  unmöglich,  dass  diese  Umwand- 
lung der  alten  Pferdebahn  Tokios  in  eine 
elektrische  Bahn  jetzt  bereits  in  der  Aus- 
führung begriffen  ist. 

In  der  zwejtgrössten  Starb  Japans,  in 


Osaka,  fehlt  es  auch  nicht  an  Projekten. 
Ende  des  Jahres  1897  lagen  ihrer  bereits 
neun  vor,  von  der  gewöhnlichen  Pferde- 
bahn bis  zur  entwickeltsten  Hochbahn. 
Keines  vermochte  jedoch  die  Konzession 
zu  erhalten.  Das  hängt  zweifellos  zum 
grossen  Theil  damit  zusammen,  dass  die 
zahlreichen  Brücken,  die  meist  im  Inter- 
esse der  Schiffahrt  in  ziemlieh  steilem 
Bogen  sich  wölben,  die  Anlage  einer  jeden 
Strassen  bahn  sehr  erschweren;  es  wurde 
jedoch  andererseits  auch  behauptet,  dass 
die  Stadtverwaltung  mit  dem  Plan  sich 
trage,  ihrerseits  die  Reform  des  bisher  un- 
zureichenden Verkehrswesens  in  Osaka  in 
die  Hand  zu  nehmen. 

Der  Verwirklichung  näher  schienen  zu 
Anfang  des  Jahres  1898  eine  Anzahl  von 
Plänen  zu  sein,  die  eine  Verbindung  ver- 
schiedener Ortschaften  durch  elektrische 
Bahnen  erstrebten.  Eine  derartige  nicht- 
städtische Bahn  gab  es  damals  bereits.  Es 
ist  das  die  ein  Anlagekapital  von  100000 
Yen  aufweisende  Hoschu-Hahn  auf  der  Süd- 
insel Kiuschiu.  die  anscheinend  in  erster 
Linie  der  Kohlenheförderuug  dient.  Ferner 
hiess  es,  dass  die  erwähnte  Odawara-Bahn, 
die  den  Verkehr  zwischen  der  Eisenbahn 
und  dein  vielbesuchten  Badeort  Miyano- 
schita  auf  der  Ilakone  Halbinsel  vermittelt, 
bereits  in  der  Umwandlung  in  den  Elektri- 
zitätsbetrieb begriffen  sei.  Endlich  seien 
von  den  zahlreichen  Projekten  elektrischer 
Bahnen  die  folgenden  genannt: 
1.  von  Osaka  nach  «lern  etwa  8  km  ent- 
fernten, in  rühriger  industrieller  Ent- 
wicklung begriffenen  Amagasaki,  wofür 
ein  Kapital  von  300000  Yen  in  Aussicht 
genommen  ist; 

die  Fortsetzung  dieser  Bahn  von  Ama- 
gasaki nach  dem  etwa  24  km  weiter 
entfernten  Vertragshafen  Kobe;  der 
Bau  dieser  Strecke  soll  auf  1  500000  Yen 
veranschlagt  worden  sein ; 
von  Kobe  nach  Arima,  einem  beliebten 
Sommeraufenthaltsort;  für  den  Bau 
dieser  etwa  20  km  betragenden  Strecke 
war  die  Gründung  einer  Aktiengesell- 
schaft mit  einem  Kapital  von  300000  Yen 
geplant ; 

von  Tokio  nach  Kawasaki  und  Omori; 
für  diese  ebenfalls  etwa  20  km  lange 
Strecke  war  ein  Anlagekapital  von 
550000  Yen  ins  Auge  gefasst; 
von  Yokohama  nach  der  Nachbar- 
stadt Kanagawa;  für  dies».-  Strecke 
rechnete  man  mit  einem  Kapital  von 
200000  Yen.  .schiut.  fui„t.] 
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Stnatshdltilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbcihilfen  sind  endgiltig  he- 
willigt: 

1    Dem  Kreise  Deutsch-Krone  eine  Bei- 
hilfe  für  die  in  sein«-  Grenzen  fallende 
Theilstncke  einer  Kleinbahn  von  Deutseh- 
Knm«  naeh  Virchow  als  Darich  n  in  Iliilit- 
der  Hälfte  des  anschlagsinüssigen  Anlage- 
kapitals ohne  Grundcrwcrb  mit  |'*">)71^1  — j 
307  850  M   unter  folgenden  Bedingungen: 
al  der  Zinssatz  beträgt  für  die  ersten 
f>   Jahre    's"/,»-    für    «Ii»-  folgenden 
5  .Jahre  1%,  sodann  V/.."l„:  vom  He- 
ginn des  (i.  .Jahres  ab  ist  das  Darlchn 
jährlich  mit  1"/,  unter  Zuwachs  der 
ersparten  Zinsen  zu  tilgen. 

Der  Zinssatz  von  '/3  bezw.  1%  erhöht 
sieh  bis  auf  l'/VVo-  »«»fem  und  soweit 
der  dem  Kreise  zumessende  Tln-il 
betrag  des  Reingewinns  der  Malm  in 
dem  betreffenden  .Jahre  den  Geld- 
bedarf zur  Verzinsung  bezw.  zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  Darlehen 
der  l'rovinz  VWstpreussen  und  des 
Staats,  sowie  zur  Verzinsung  und  Til- 
gung des  sonstigen  Anlagekapitals 
ohne  Orundcrwcrb  mit  höebstens  3'/v 
und  1.  zusammen  Vf."/<>  übersteigt; 
b)  ferner  erhält  der  Staat,  sofern  und 
soweit  der  dein  Kreise  /.ulliessende 
Tbeilbetrag  des  Reingewinns  der  Hahn 
3 7.i  des  Anlagekapitals  ohne  Gruud- 
erwerb  übersteigt,  denjenigen  Theil 
des  Ueberschusses,  welcher  sich  aus 
dem  Verhältnis*  des  derzeit  in  ich  nicht 
getilgten  Darlehnslictrages  zu  ileni 
Anlagekapita!  ohne  Grunderwerh  er 
giebt. 

2.  Der  Aktiengesellschaft  „Kleinbahn 
Casckow— I'cneun— Oder"  zu  Stettin  eine 
Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  r'asekow 
über  I'eiicun  bis  zur  Oder  bei  I'unimeren> 
dorf  als  Betheiligung  mit  218 OK)  M  neu 
auszugebender  Aktien. 

3.  Dem  Kreise  Herford  eine  Beihilfe 
behufs  Kutlastiing  in  seinen  Aufwendungen 
für  den  Hau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen 

a)  von  Herford  naeh  Wallenbrück: 
bt  von    Herford    über    Salzuflen  nach 
Vlotho 

durch  eine  zu  diesem  Zweck  unter  der 
Firma  Jlerforder  Kleinbahnen"  mit  dem 
Sitze  in  Herford  gebildete  Gesellsehafl  mit 
beschränkter  Haftung  und  zwar 


für  die  Bahn  zu  a  als  Dar- 
lehn von   186  000  M. 

für  die  zu  b  gleichfalls  als 

Darlehn  von  .....   241 000  „ 


zusammen  427U00  M 


zu  21y,l7n  Zinsen  und  1%  jährlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  ersparten  Zinsen,  mit 
dem  Vorbehalt,  dass  der  Zinsfuss  im  Ver 
hältniss  des  Darlehnsbctrages  zum  Ge 
sammtanlagekapital  bis  auf  höchstens  3V4%. 
für  die  Dauer  der  Tilgungszeit  sich  erhöht, 
sofern  und  soweit  der  Beingewinn  des  aus 
den  beiden  Bahnen  bestehenden  einheit- 
lichen 1 'nternehinens.  genannt  „Herforder 
Kleinbahnen",  2'/.,%  des  (iesammtanlage- 
kapital«  übersteigt. 

Um  das  Zustandekommen  eines  vom 
Kreise  Deutsch  Krone  ferner  geplanten 
Kleinbahnunternehmens  Schlappe  —  Kreuz 
zu  sichern,  ist  an  die  Bewilligung  der  Bei- 
hilfe zu  1  ausser  den  angeführten  noch  die 
Bedingung  geknüpft,  dass  der  Kreis  für 
dies  Unternehmen  neben  den  Grunderwerbs- 
kosten denjenigen  Theil  des  ganzen  An- 
lagekapitals aus  eigenen  Mitteln  aufzubrin- 
gen hat.  der  noch  zu  decken  bleibt,  nach- 
dem die  l'rovinz  Wcstpreusscn  für  den  in 
ihr  Gebiet  fallenden  Theil  der  Bahn  ein 
Viertel  des  Anlagekapitals  und  der  Staat 
die  Hälfte  des  ganzen  Anlagekapitals  ohne 
Grunderwerb  bewilligt  haben  wird.  Auch 
hat  sich  der  Staat  eine  angemessene  Ein- 
wirkung auf  das  Kleinbahnunternehmen 
Deutsch-Krone— Virchow.  insbesondere  das 
Recht  der  Theilnahme  in  der  für  dies  Unter- 
nehmen zu  bildenden  Verwaltungskom- 
mission.  einschliesslich  des  Hechts  der  Be- 
anstandung solcher  Kominissionsbescblüsse, 
ausbedungen,  die  das  staatliehe  Interesse 
hauptsächlich  berühren.  Die  Beihilfe  der 
l'rovinz  für  die  in  den  Kreis  Deutsch-Krone 
fallendeTheilstrecke  der  Kleinbahn  Deutsch- 
Krone— Virchow  besteht  in  einem  Darlehn 
von  einem  Viertel  des  anschlagsmassigcn 
Anlagekapitals    ohne    Grunderwerb  mit 


^736  700  _j 


=    183  923  M  zu  den  unter  1,  a 


und  b  für  die  Staatsbeihilfe  angegebenen 
Bedingungen.  Der  erforderliche  Grund 
und  Boden  wird  von  den  Zunflehstbethci- 
ligten  theilweise  unentgeltlich  hergegeben: 
soweit  dies  nicht  geschieht,  trügt  der  Kreis 
die  Kosten  des  Grunderwerbs,  auch  be- 
schallt er  den  Best  des  Aulagekapitals. 
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An  dem  Klcinbahnuntcrnchmen  Case- 
kow— Pcncun— Oder  betheiligen  sich  ausser 
dem  Staate  die  Provinz  Pommern  und  der 
Kreis  Randow  mit  je  322  000  M,  die  Inter- 
essenten mit  431000  M  und  fler  Bauuntcr- 
nclmier  mit  75000  M  Aktien,  ausserdem 
haben  die  Interessenten  einen  Theil  des 
erforderlichen  Grund  und  Bodens  unent- 
geltlich bereit  gestellt.  Die  staatlichen  In- 
teressen an  dem  Unternehmen  sollen  in  der 
Weise  gesichert  werden,  dass  dem  Staate 
statutarisch  das  Kecht  der  Theilnahme  an 
den  Sitzungen  des  Aufsichtsraths  der  Ge- 
sellsehaft  in  gleichem  Umfange  wie  der 
Provinz  und  dem  Kreise  eingeräumt  und 
für  die  wichtigeren  Beschlüsse  der  General- 
versammlung der  Aktionäre  (Abänderung 
des  Gegenstandes  des  Unternehmens.  Ver- 
mehrung oder  Herabsetzung  des  Grund- 
kapitals. Aufnahme  von  Anleihen  u.  s.  w.) 
die  besondere  Genehmigung  des  Staats 
oder  eine  solche  Mehrheit  vorgeschrieben 
wird,  dass  sie  ohne  dessen  Stimmen  nicht 
Giltigkeit  «Thingen  können. 

Die  Provinz  Westfalen  unterstützt  die 
Kleinbahnen  zu  3,  a  und  I»  mit  Darlehen 
von  206000  und  266000  M.  zusammen 
472000  M  zu  dem  gleichen  Zins-  und  Til- 
gungssatze und  mit  gleicher  Steigerung  des 
Zinssatzes   wie  die  Staatsdarlehen.  Der 


darlehen  1027  000  M.  die  Zunächstbcthei- 
ligten  373000  M.  Kine  weitere  Belastung 
der  letzteren  für  das  Unternehmen  ist  nicht 
gefordert.  Zur  Sicherung  der  staatlichen 
Interessen  hat  die  Gesellschaft  die  Ver- 
pflichtung übernommen,  dem  Staate  alljähr- 
lich die  Abrechnung  über  die  Hinnahmen 
und  Ausgaben  des  Bahnunternehmen*  zur 
Einsichtnahme  vorzulegen  und  gegebenen- 
falls auch  die  Prüfung  der  auf  die  Abrech- 
nung bezüglichen  Kontrolen  und  Bücher 
zu  gestatten.  Die  Kleinbahnen,  für  welche 
hiernach  Staatsbeihilfen  bewilligt  sind, 
sollen  sätn  tut  lieh  mit  Lokomotiven  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  betrieben  werden: 
als  Spurweiten  sind  gewählt  für  die  Thcil- 
streckc  Deutsch-Krone  Dramburger  Kreis- 
grenze (zu  1)  die  volle,  für  die  Kleinbahn 
Casekow— Peiicun— Oder  (zu  2),  abgesehen 
von  der  Strecke  Oder  bei  Pommerensdorf— 
Klein-Reinkendorf,  welche  nebenher  auch 
volle  Spurweite  erhalten  soll,  die  von 
0,750  m  und  für  die  Kleinbahnen  Herford — 
Wallenbrück  und  Herford  —  Vlotho  (zu  3, 
a  und  b)  die  von  0,600  oder  1,000  in.  Die 
plnnuiässigen  Längen  der  Kleinbahnen  be- 
tragen 20.8.  42.9.  19  und  24,1  km,  die  an- 
schlagsmässigen  Kosten  736700  M  und 
1  150000  M  ohne  Grunderwerb,  sowie 
730000  M  und  1  105000  M  mit  Grunderwerb 
(vergl.  Xachweisung  der  Kleinbahnen  für 


Kreis  Herford  übernimmt  von  dem  Stamm-  1897/98.  Regierungsbezirk  Köslin  No.  G,  Re- 
kapital der  „Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  j  gierungsbezirk  Stettin  No.  12  und  Regie- 
b.  IL",  im  Betrage  von  1400000  M  unter  ningsbezirk  Minden  No.  4,  Zeitschrift  für 
Verwendung  der  Staats-  und  Provinzial  Kleinbahnen.  1899,  Heft  1). 


Neue  Kleinbahnen  und  Verkehrs 

Während  die  politischen  Vorgänge  in 
Nordschleswig  die  nilgemeine  Aufmerksam-  \ 
keit  nach  der  deutsch-dänischen  Grenze 
lenken,  geht  dort  an  der  äussersten  Ecke 
unserer  Nordmark  in  aller  Stille  ein  be- 
deutsames Werk  des  Friedens  seiner  Voll- 
endung entgegen:  es  ist  der  Bau  der  Kleiu- 
bahnen  des  Kreises  Iladersleben. 

Jener  nördlichste  Winke]  des  herr- 
liehen Landes  war  infolge  ungünstiger 
äusserer  Umstände  gegenüber  dem  sild 
liehen  Theile  der  Provinz  Schleswig-Hol- 
stein und  noch  mehr  gegenüber  anderen 
Gebieten  des  Binnenlandes  in  Bezug  auf 
seine  Verkehrsverhältnisse  erheblich  zu- 
rückgeblieben. Der  Uebelstand  mangel- 
hafter Bahnverbindungen  war  dort  beson- 
ders  auffallend,    weil    da.-   nahe-  gelegene. 


inIngen  im  Kreise  Haderslehen. 

verhältnismässig  dichtere  und  weitver- 
zweigte Eisenbahnnetz  Dänemarks  stets  zu 
einem  Vergleich  herausforderte.  Die  Frage, 
wie  diesem  fühlbaren  Mangel  abzuhelfen 
sei,  beschäftigte  daher  die  Bevölkerung  des 
Kreises  Haderslehen  seit  längerer  Zeil,  und 
das  Verlangen  nach  Verbesserung  der  Ver- 
kehrsverhältnisse steigerte  sich  noch  be- 
sonders, als  die  Nachbarstädte  Apenrade 
und  Flensburg,  sowie  namentlich  der 
dänische  Grenzori  Kolding  zufolge  ihrer 
günstigeren  örtlichen  Lage  durch  ihre  guten 
Seehäfen  den  Handel  des  Hinterlandes 
immer  mehr  au  sich  gezogen  hatten,  wo- 
gegen die  Stadt  Iladersleben  unter  jenen 
ungünstigen  Verhältnissen  stark  zu  leiden 
hatte.  Unter  dem  Drucke  dieser  Lage  wurde 
im  Oktober  1893  durch  den  Kreistag  eine  he- 
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sondere  Kommission  damit  beauftragt,  die 
Frage  zu  prüfen,  ob  und  unter  welchen 
Voraussetzungen  sieh  der  Bau  von  Klein- 
bahnen für  den  Kreis  empfehlen  würde  Im 
Zusammenhang  hiermit  sollte  die  weitere 
Frage  erörtert  werden,  dureh  welche  Mittel 
der  Zugang  der  Stadt  Hadersleben  —  als 
wirtschaftlichen  Mittelpunktes  —  von  der 
See  aus  erleichtert,  d.  h.  eine  unmittelbare 
Schiffsverbindung  der  Stadt  mit  der  Ostsee 


Getreide  n.  s.  w.,  zu  ermitssigen.  da  gerade 
jene  Kosten  beim  Landwirtschaftsbetriebe 
eine  wesentliche  Rolle  spielen  und  hier  in- 
folge der  grossen  Entfernungen  von  der 
Eisenbahn,  trotz  der  seit  Jahren  wesent- 
lich vorbesserten  Landstrassen  des  Kreises 
unverhiiltnissmassig  hoch  sind.  Aber  auch 
andere  wichtige  Gesichtspunkte,  wie  das 
Herbeiholen  ärztlicher  oder  sonstiger  Hilfe, 
die  Vermehrung  der  l'osiheförderung  und 


ermöglicht  werden  könnte,  da  die  Haders-    der  Verbindungen  im  Nachbarverkehr  kom- 


lebener  Föhrde  nur  eine  durchschnittliche 
Tiefe  von  3,2  m  besitzt,  mithin  nur  für 
kleinere  Schiffe  benutzbar  ist. 

Die  eingehenden  Ermittlungen  der 
Kommission,  an  deren  Spitze  der  Landrath 
Mauve  stand,  waren  anfangs  1896  abge- 
schlossen und  führten  zu  «lern  Ergebniss. 
dass  ein  solches  Unternehmen  zweckmässig, 
gemeinnützig  und  auch  wirthschaftlich 
lebensfähig  sein,  mithin  auch  auf  die  Ge- 
währung einer  Heihilfe  des  Staates  zu 
rechnen  haben  würde. 

Wie  ein  Blick  auf  die  Landkarte  zeigt, 
wird  der  Kreis  Hadcrsleben,  der  eine  Aus- 
dehnung von  mehr  als  90  Quadratmeilen 
hat.  nur  von  zwei  weit  getrennten  Bahn- 
linien durchschnitten,  und  zwar  lediglich 
von  Norden  nach  Süden:  das  sind  die 
Linien  von  Tondern  über  Hvidding  nach 
Rihe  (Dänemark)  und  von  Flensburg  über 
Woyens  nach  Vamdrup  (Dänemark);  von 
Woyens  führt  eine  kurze  Abzweigung  nach 
nadersleben.  Eine  Querverbindung  von 
Osten  nach  Westen  fehlt  dem  Kreise  gänz- 
lich, so  dass  grössere  Orte,  wie  Gramm. 
Rödding,  Toftlund  17  bis  20  km  weit  von 
der  nächsten  Eisenbahnstation  entfernt 
bleiben.  Wer  von  der  Ostküste  nach  der 
Westküste  des  Kreises  gelangen  will,  muss 
einen  grossen  Umweg  machen.  Die  ge- 
sammten  Handels-  und  Absatzverhältnisse 
für  alle  diese  Orte  und  für  das  noch  weiter 
entfernte  Hinterland  werden  hierdurch  na- 
türlich in  hohem  Grade  erschwert;  sind 
doch  für  die  66000  Einwohner  des  Kreises 
im  ganzen  nur  10  Eisenbahnstationen  vor- 
handen. 

Aus  alledem  gewinnt  man  die  L'cber- 
zeugung,  dass  eine  engere  Angliederung 
jener  Gegend  an  das  Eisenbahnnetz  mit 
Hilfe  von  Kleinbahnen  unbedingt  not- 
wendig ist,  um  die  ungewöhnlich  hohen 
Transportkosten  für  die  Heranschaffung  der 
Produktionsmittel  und  Bedarfsartikel  aller 
Art.  namentlich  Kohlen,  Baumaterialien. 
Futterstoffe,  Düngemittel  u.  s.w.,  sowie  für 
die  Fortschaffung  der  landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse,  wie  Butter,  Käse.  .Milch,  Vieh. 


men  in  Betracht.  Als  Hauptziel  war  sonach 
weniger  eine  schnelle  und  unmittelbare  Ver- 
bindung der  Hauptorte  zu  verfolgen,  als 
vielmehr  eine  Anschliessung  möglichst  zahl- 
reicher Orte  mit  regerem  Güter-  und  Per- 
sonenverkehr an  das  allgemeine  Verkehrs- 
netz. Hierbei  war  als  Mittelpunkt  für  den 
Plan  die  Kreishauptstadt  Hadersleben  ins 
Auge  zu  fassen.  Zur  Erschliessung  des 
Hachen  Landes  durften  demnach  selbst 
grossere  Umwege  mit  dem  Schienenstrange 
nicht  gescheut  werden,  wenn  von  den  be- 
rührten Punkten  ein  genügender  Verkehr 
zu  erwarten  war.  Dabei  war  aber  anderer- 
seits zu  berücksichtigen,  dass  durch  die 
neuen  Verkehrsadern  nicht  allzu  hohe  An- 
lage- und  Unterhaltungskosten  entständen, 
damit  die  Ertragsfähigkeit  des  Unterneh- 
mens nicht  in  Frage  gestellt  wurde.  Die 
Sparsamkeitsrücksichten  erforderten  forner. 
dass  mit  dem  Bau  der  Kleinbahnen  zu- 
nächst nur  soweit  vorzugehen  war,  als  dies 
ohne  Erhöhung  der  Kreis  kommunalabgaben 
möglich  wtir.  Endlich  war  noch  der  Ge- 
sichtspunkt massgebend,  die  Anlage  so  zu 
gestalten,  dass  die  Frachtsätze  von  naders- 
leben aus  sich  niedriger  stellen  inussten, 
als  von  den  bisherigen  Absatzortcn  Apen- 
rade. Flensburg  und  Kolding  aus. 

Um  allen  diesen  Bedingungen  möglichst 
vollkommen  gerecht  zu  werden,  beschloss 
der  Kreistag  am  28.  März  1896  auf  Vor- 
schlag der  oben  genannten  Kommission: 

1.  dass  der  Kreis  se  lbst  als  Unternehmer 
für  den  Bau  auftrete  und  später  auch 
den  Betrieb  der  Kleinbahnen  über- 
nehme, 

2.  dass  die  Bahnlinien  thunlichst  überall 
unmittelbar  neben  die  vorhandenen 
Landstrassen  gelegt  würden, 

3.  dass  zunächst  die  Linien  Hadersleben 
— Christiansfold  und  Hadersleben— 
Woyens  —  Gramm  —  Rödding  gebaut 
würden. 

Nachdem  der  Staat  dem  Unternehmen 
seine  thntkräftige  Unterstützung  zugesagt 


und  eine  Beihilfe  von  V«  des  Anlagekapi- 


tized  by  Google 


Vt.  Ja 
AP'« 


Neue  Kleinbahnen  und  Verkehrsmilagen  im  Kreise  Hadersleben. 


255 


tals  (ausschliesslich  der  Ornnderwcrhs- 
kostcn).  die  Provinz  '/»  dieses  Kapitals  für 
den  Kreis  bewilligt  hatte,  wurde  mit  dem 
Hau  der  obigen  beiden  Strecken  im  Som- 
mer 1897  begonnen.  Dank  der  Rührigkeit 
und  des  thatkräftigen  Vorgehens  des  Land- 
raths Mative  in  Haderslehen  und  des  mit 
der  Bauleitung  betrauten,  bereits  bei  ande- 
ren Kleinbahnen  bewahrten  Eisenbahn- 
direktors Kuhrt  in  Flensburg  wurde  die 
Bauausführung  der  insgesammt  70  km  lan- 
gen Bahnstrecken  einschliesslich  der  er- 
forderlichen Bahnhofsgebäude  derart  ge- 
fördert, dass  die  Linie  Hadersleben— 
Christiansfeld  in  ihrer  ganzen  Lilnge  und 
von  der  Linie  Haderschen— Uedding  die 
Strecke  Woyens— Büdding  am  4.  und  5.  März 
1899  eröffnet  werden  konnten;  die  Strecke 
Hadersleben — Woyens,  die  .jetzt  schon 
durch  eine  Abzweigung  der  Hauptbahn  be- 
dient wird,  ist  für  die  Kleinbahn  noch  nicht 
ganz  fertiggestellt,  wird  aber  auch  in  Kürze 
in  Betrieb  genommen  werden  können. 

Die  Linie  Hadersleben— Christiansfeld 
stellt  eine,  sowohl  voll-  als  auch  schmal- 
spurige Seliienenverbindung  zwischen  dem 
Staatsbahnhof  und  dem  Hafen  in  Haders- 
leben her  und  dringt  dann,  im  wesentlichen 
in  nördlicher  Richtung  verlaufend,  schmal- 
spurig durch  den  fruchtbarsten  Theil  des 
Kreises  im  Osten  vor.  Die  Strecke  ist 
20  km  lang,  erhält  11  Stationen  und  sechs- 
malige Zugverbindung  täglich  in  jeder 
Richtung. 

Die  westliche  Linie  Hadersleben— Röd- 
ding  ist  rund  60  km  lang  und  erhält  19 
Stationen  mit  je  fünfmaliger  Zugverbindung 
täglich  in  jeder  Richtung. 

Beide  Strecken  mit  zusammen  70  km 
Länge  und  30  neuen  Bahnstationen  haben, 
einschliesslich  der  vom  Kreise  selbst  ge- 
bauten Stationsgebäude,  in  denen  kauf- 
männische Geschäfte  eingerichtet  sind,  einen 
Kostenaufwand  von  rund  3  Millionen  Mark 
verursacht;  sl.,5  bilden  den  ersten  Theil  des 
für  den  Kreis  in  Aussicht  genommenen 
Kleinbahnnetzes,  das  180  km  Schienenlänge 
umfassen  soll. 

Es  ist  zu  hoffen,  dass  durch  das  neu 
geschaffene  Gemeinuntenielimen  im  Ausser- 
sten  Norden  der  Provinz  der  Handel,  der 
jetzt  vorzugsweise  von  dänischen  Kauf- 
leuten besorgt  wird,  künftig  in  deutsche 
Hände  übergeht,  dass  auch  deiit>che  Land- 
wirthe  vom  Süden  herangezogen  werden, 
und  dass  so  die  Belebung  und  Stärkung 
des  Deutschtums  in  der  Grenzmark  nach 
Möglichkeit  gefördert  werde.    Der  Wider- 


dänischen  Partei  beweisen  zur  Genüge,  dass 
die  Bedeutung  der  nunmehr  ausgeführten 
Massnahmen  auch  von  dänischer  Seile  an- 
erkannt wird. 

Eine  wesentliche  Unterstützung  hat  das 
Unternehmen  durch  das  Entgegenkommen 
der  Reichspostverwaltung  erfahren,  die  dem 
Kreise  auf  de>sen  Antrag  ein  umfassendes 
Fernsprechnetz  im  Anschluss  an  das  allge- 
meine öffentliche  Fernsprechnetz  unter 
leichteren  Bedingungen  längs  derKleinbahn 
linien  ausgebaut  hat.  Hierdurch  ist  es 
mit  verhältnissmässig  geringen  Mitteln  er- 
möglicht worden,  dass  25 Orte  des  Kreises 
unter  sich  und  gleichzeitig  mit  dein  allge- 
meinen Reichs-Fernsprechnetz  der  Provinz 
durch  öffentliche  Fernsprechstellen  verbun- 
den worden  sind.  Die  Gebühren  für  Ge- 
spräche auf  den  Fernsprechleitungen  der 
Kleinbahn  hat  der  Kreis  auf  15  Pf  für 
die  Dauer  von  3  Minuten  festgesetzt. 
Ausserdem  soll  aber  Hoch  gestattet  wer- 
den, dass  an  jede  dieser  25  Kleinbahn- 
stationen selbständige  Fernsprechanschlüssc 
aus  der  Umgebung  gegen  eine  crinässigtc 
Jahresvergütung  von  50  M  hergestellt 
werden.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass 
durch  diese  besonderen  Einrichtungen  ein 
bedeutender  Fortschritt  für  den  Handel 
und  Verkehr  der  betheiligten  Bevölkerung 
geschaffen  wird. 

Die  vom  Kreise  gestellte  Aufgabe  kann 
jedoch  erst  dann  als  vollständig  gelöst  be- 
trachtet werden,  wenn  auch  das  zweite 
Projekt,  die  Anlegung  eines  besseren  Hafens 
in  Hadersleben  und  die  Vertiefung  und 
Geradelegung  der  reichlich  12  km  langen 
Föhrde,  verwirklicht  wird.  Hiermit  wird 
noch  im  I^aufe  dieses  Jahres  begonnen. 

Die  Bauausführung  wird  einen  Zeit- 
raum von  drei  Jahren  in  Anspruch  nehmen. 

Die  Vertiefung  des  Fahrwassers  ist  auf 
5.3  m  beabsichtigt.  Die  Kosten  der  Fahr- 
verbesserung, ausschliesslich  der  Aufwen- 
dungen für  Grunderwerb,  sind  auf  910000  M 
veranschlagt.  Die  Gemeinde  Hadersleben 
befindet  sich  nicht  in  der  Lage,  so  hohe 
Opfer  zu  bringen,  um  das  Fahrwasser  aus 
eigenen  Mitteln  zu  vertiefen  und  dauernd 
in  einem  dem  Verkehrsbedttrfniss  ent- 
sprechenden Zustande  zu  erhalten.  Im 
Hinblick  darauf,  dass  das  Unternehmen  zur 
wirtschaftlichen  Hebung  eines  grösseren 
Landgebietes  und  zur  Stärkung  des  Deutsch- 
tluim.s  in  einem  Grenzkreise  dienen  wird, 
soll  der  Bau  für  Rechnung  der  Staatskasse 
ausgeführt  und  die  vertiefte  Fahrrinne  auch 
durch  den  Staat  unterhalten  werden.  In 


stand  und  die  heftige  Gegeilagitation  der     den    preussischeu   Staatshaushalt    ist  zu- 
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nächst  für  1899  eine  Summe  von  300000  M  Hoffen  wir,  dass  es  durch  die  obigen 

hierfür  als  erste  Kate  eingestellt,  worden.  Massnahmen    gelingen    möge,    die  Stadt 

Den  f  ür  den  Hau  erforderlichen  Grund  und  Hadersleben  zu  einem  Sammelpunkte  des 

Hoden  stellt   der  Kreis  unentgeltlich  zur  Handels  und  Verkehrs  von  Nordschleswig 

Verfügung.    Die  Verbesserung  des  stJidti-  zu  machen.    Dann  wird  der  Wettbewerb 

sehen  Hafens  übernimmt  die  Stadt  Haders-  des  deutschen  Handels  und  der  deutscheu 

leben.  Ausserdem  geben  sie  und  der  Kreis  Industrie  gegen  die  danischen  l'ntcrneh- 

einen  Beitrag  von  je  100000  M  zur  Föhrde  nuiugeii  mit  Erfolg  aufgeiionnnen  werden 

Vertiefung,  während  die  betheiligten  (!<■■  können  und  eine  kräftige  Entwicklung  deut- 

werbetreibenden  und  Landtcute  noch  einen  sehen  Wesens  in  jenen  nördlichen  Landes- 

weiteren  Beitrag  von  30000  M  gezeichnet  theilen  in  der  gewünschten  Weise  erreicht 

haben.  werden.  —  r— r— r. 


Gesetzgebung. 


Allerhöchster  Krlass  vom  6.  Marz  1S99, 
betreffend  die  Verleihung  des  Euteignungs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  „Ver- 
einigte Eisenbahn- Bau-  und  Belriebs-Ge- 
sellschaft"  zu  Berlin  zum  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von  der  Station 
Marienborn  der  StaatseiBenhahnstrecke 
Magdeburg   ßraunschweig  nach  Behndorf. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  3.  März  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Vereinigte 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs  Gesellschaft" 
zu  Berlin,  welche  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  der  Station  Marienborn  der 
Sirtrttseisenbahnstreeke  Magdeburg — Braun- 
schweig nach  Behndorf  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  6.  März  1899. 

gez.  Wilhelm  U. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  22. Februar  1899  —  II. (  .10601  — 
an  die  königl.  Eisenbahndirektionen,  be- 
treffend Frankirung  von  Kleinbahufrachteu. 

Aus  den  auf  den  Erlass  vom  I.  Dezem- 
ber v.  .1.  -  II.  C.  8530  (E.  N.-BI.  S.  716)  - 
eingegangenen  Berichten  habe  ich  ersehen, 
dass  nach  den  in  den  Bezirken  der  über- 
wiegenden Mehrzahl  der  kftnigl.  Eisenbahn- 
direktionen gemachten  Erfahrungen  die 
Vorauszahlung  (Frankirung)  der  Klciuhahu- 


frac hten  im  Verkehr  nach  den  in  ihren  Be- 
zirken angeschlossenen  Kleinbahnen,  mit 
denen  direkte  Tarife  nicht  bestehen,  als 
nützlich  sich  erwiesen  hat  und  dcingcmäss 
auch  bereits  zugelassen  worden  ist. 

Mit  Rücksicht  hierauf  will  ich  geneh- 
migen, dass  das  Verfahren  für  die  Folge 
allgemein  zur  Anwendung  kommt. 


Oetttcrreich. 

Gesetz  vom  21.  Dezember  1898,  betreffend 
die    im    Jahre   1898  sicherzustellenden 
Bahnen  niederer  Ordnung.1) 

Enthalten   in  dem  am  30.  Dezember  1898 
ausgegebenen  Stück  84  des  Reichsgesetz 
blatts  unter  No.  233. 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  unter 
den  Bedingungen  dieses  Gesetzes  die  Aus 
i  führungder  nachstehenden  Bahnen  niederer 
Ordnung  sicherzustellen,  und  zwar: 

1.  von  der  Station  Kossbach  der  Lokal- 
bahn Asch— Bossbach  nach  Adorf  zum 
Anschlüsse  an  das  sächsische  Staatsbahn- 
netz; 

2.  von  der  Station  Gilschin  der  öster- 
reichischen Xordwestbahn  über  Eisenstadtl 
und  Rowcnsko  nach  Turnau  zum  An- 
schlüsse an  die  südnorddeutsche  Ver- 
bindungsbahn und  die  böhmische  Nord- 
bahn; 

3.  von  der  Station  t'hlumetz  der  öster- 
reichischen Xordwestbahn  nach  Konig- 
stadtl  zum  Anschlüsse  an  die  Linie  Kfinec— 
Königstadtl  der  böhmischen  Kommcrzial 

1  bahnen: 

V  Vergl-  Zeitschrift  llir  Kleinbahnen  1896,  8-875  onüSW 
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4.  von  der  Station  Wlasehim  der  Lokal- 
bahn Beneschau -Wlasehim  nach  Unter- 
Kralowitz: 

5.  von  der  Station  Teltsch  der  Lokal- 
lia.hu  Wolframs— Teltsch  über  Datsehitz 
nach  Zlabings; 

6.  von  der  Station  Waidhofen  an  der 
Thayu  «ler  Lokalbahn  Schwarzenau— Waid- 
hofen an  der  Thaya  nach  Zlabings; 

7.  von  der  Station  Gross-Sieghnrls  der 
Lokalkthn  Göpfritz—  Gross  Siegharts  naeh 
Kaalis; 

8.  von  der  Station  Lambach  der  Staats- 
bahnlinic  Wels— Salzburg  naeh  Hang: 

9.  von  der  Station  Völkermarkt-Kiihns- 
dorf  der  Südbahnlinie  Marburg— Villaeh 
nacli  Eiscnkappcl ; 

10.  von  der  Station  Meran  der  Bozen- 
Mvrauer    Bahn    über    Naturns.  Latsch. 
Sehlanilers.  Laas.    Eyrs   und  Sehlnderns 
nach  Mals  (Vintscbgauer  Bahn); 

11.  von  der  Station  Triest-St.  Andre» 
der  Staatsbaliulinie  Herpel  je  -Triest  über 
Capodistria,  Isola,  Buje,  .Montona  und 
Visignano  nach  Parcnzo,  eventuell  naeh 
Canfanaro; 

12.  von  der  Station  Tirschnitz  der 
Busehtehrader  Eisenbahn  über  Wildstein 
naeh  Schönba«-h; 

13.  von  der  Station  Schweissing-Tsclxr- 
nosehin  der  Staatsbahnlinic  Pilsen  Eger 
naeh  Haid: 

14.  von  der  Station  Stankau  derStanfs- 
babnlinic  Pilsen— Taus  über  Bisehofteinitz 
naeh  Konsperg; 

15.  von  der  Stalion  Tabor  der  Staats- 
bahnlinie Wien  —  Gmünd  —  Prag  naeh 
Bechin; 

16.  von  der  Station  Polna-Steekcn  der 
österreichischen  Xordwcslbahn  naeh  Polna; 

17.  von  der  Station  Swella  der  öster- 
reiehisehen  Nordwestbahn  naeh  Karow 
(Sazawa-Bahn); 

18.  von  der  Station  Nixdorf  der  böhmi- 
schen Nordbahn    über  Zeidler   und  Alt- 
Ehrcnberg  mu  h  Ruinburg  mit  einer  Ab- 
zweigung von  Herrenwalde  nach  Schön 
linde; 

19.  von  der  Station  Gmünd  der  Staats- 
bahnlinie  Wien  -Gmünd- Prag  nach  Lit- 
schau  mit  einer  Abzweigung  von  All  - 
Nagelberg  nach  Hcidenreichstein; 

20.  von  tlcr  Station  Xeunkirchen  der 
SUdbahntinie  Wien  —  Miirzzusehlag  nach 
Willendorf  zum  Anschlüsse  an  die  Schnee- 
bergbahn; 

21.  von  der  Station  Pr/eworsk  der 
Staatsbaliulinie  Krakau    Lemberg  zur  Sta 
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tton  Kozwadöw  der  Staatsbahnlinie  Dem- 
j  biea— Kozwadöw; 

22.  von  der  Station  Freudcnthal  der 
;  Staatsbahnlini«-  Olmütz— Jägerndorf— Trop 

I  pau  über  Engelsberg  nach  Klein-.Mohrau: 

23.  von  der  Station  Linz  der  Staats 

1  bahnlinie  Wien— Salzburg  unter  Benutzung 
I  de.<  bestellenden,  zum  DonauUmschlagplatz 
in  Linz  führenden  Gleises  und  über  eine 
zu  erbauende  stabile  Donaubrücke  bis 
zum  Bahnhofe  der  Mühlkreisbahn  in  Ur- 
fahr; 

24.  von  der  Station  Spalato  der  Dalma- 
tiner Staatshalin  zur  Landesgrenze  bei  Ar- 
zano  mit  einer  Abzweigung  nach  Sinj; 
endlich 

25.  der  auf  Dalmatiner  Gebiet  fallenden 
Theile  einer  von  der  Bahnlinie  Mostar— Met- 
kovie    abzweigenden    Eisenbahn    in  die 

1  Bocche  dit'attaro  nebst  einem  Flügel  nach 
Gravosa  (Hagusa). 

Artikel  II. 

Die   im   Artikel  I  bezeichneten  Eisen- 
bahnen sind  mit  Ausnahme  der  Linie  von 
Przeworsk    nach  Kozwadöw,    welche  als 
,  Hauptbahn  zweiten  Hanges  anzulegen  ist,  als 
j  Lokalbahnen  auszuführen,  und  zwar  sind 
,  die  unter  1  bis  einschliesslich  8,  dann  unter 
'  10,  12  bis  einschliesslich  18  und  20  bis  ein- 
schliesslich 23  angeführten  Linien  normal- 
spurig,  die  Linien  unter  9,  11,  19,  24  und 
25  schmalspurig  herzustellen. 

Die  Konzessionsdauer  der  im  Artikel  I 
unter  1  bis  einschliesslich  20  aufgezahlten 
Eisenbahnen  ist  mit  höchstens  90  Jahren, 
vom  Tage  der  Konzessionsertheilung  an 
gerechnet,  zu  bemessen. 

Artikel  III. 

Für  die  im  Artikel  1.  ZZ.  1  bis  11.  be- 
zeichneten Eisenbahnen  kann  bei  Erthei- 
lung  der  Konzession  vom  Staate  auf  die 
Dauer  von  76  Jahren,  vom  Tage  der  Kon- 
1  zessionsertheilungan  gerechnet,  die  Garantie 
;  eines  jährlichen  Heiner trägnisses  gewährt 
werden,  weh  lies  dem  Erfordernisse  für  die 
4  %  nicht  überschreitende  Verzinsung  und 
die  Tilgungs<|Uo!e   der  zum  Zwecke  der 
Geldbeschaffung  für  obige  Bahnen  aufzu- 
nehmenden Anlchen  entspricht,  so  zwar, 
dass,  wenn  die  jährlichen  Keinerträgnissc 
j  der  vorgenannten  Bahnen  die  für  dieselben, 
|  g.iranlirteu  Betrüge  nicht  erreichen  sollten 
das  Fehlende  von  der  Staatsverwaltung  zu 
ergänzen  sein  wird. 

Das  vom  Staate  für  die  obigen  Bahnen 
garantirtc  jährlich«-  K.-inerträgniss  wird 
entsprechend  den  obenerwähnten  Anleln  n 
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bei  den  einzelnen  Eisenbahnen  mit  nach- 
stehenden Maximalbeträgen  festgesetzt: 


Gulden 
österr.  Wtar. 

45  900 

62700 

Chluinctz  — Königstadtl  

18  100 

W lasch  im —  Utiter-Kralowiiz  .   .  . 

40  200 

T»lt«i-h  7lnhintr« 

Waidhofen -Zlnbings  

52  300 

Gross-Siegharts— Raabs  .... 

10100 

23  400 

Kühnsdorf- Eisenkappel  .... 

21800 

178500 

283  K» 

Artikel  IV. 


Zu  dem.  Zwecke  der  Uebernahme.  und 
Durchfährung  der  Konzession  zum  Haue 
und  Betriebe: 

1.  der  Lokalbahn  Wlaschim  —  Unter- 
Kralowitz  durch  die  Unternehmung  der 
Lokalbahn  Beneschau — Wlaschim, 

2.  der  Lokalbahn  Tcltsch  —  Zlabings 
durch  die  Unternehmung  der  Lokalbahn 
Wolframs— Teltsch  und 

3.  der  Lokalbahn  Waidholen  an  der 
Thaya— Zlahings  durch  die  Unternehmung 
der  Lokalbahn  Schwarzenau— Zwettl 

kann  seitens  der  Regierung  für  die 
drei  hierdurch  entstehenden,  je  als  einheit- 
liches Ganzes  zu  behandelnden  Bahnunter- 
nehmungen die  Garantie  eines  jährlichen 
Gesammtreinertrages  gewahrt  werden, 
welcher  der  Summe  der  für  jede  einzelne 
der  vereinigten  Bahnlinien  staatlich  gewahr- 
leisteten Reinerträgnisse  entspricht. 

In  gleicher  Weis«'  kann  eine  Zusammen- 
ziehung  der  für  die  einzelnen  Strecken 
vom  Staate  gewahrten  Garantiebeträge  in 
dem  Falle  statttlnden.  wenn  die  Unter- 
nehmungen der  Lokalbahnen  Wolframs— 
Telt.seh  und  Schwarzenau— Zwettl  zu  einer 
Aktiengesellschaft  vereinigt  werden  sollten. 

Für  den  Fall,  als  die  Lokalbahn  von 
Gross-Siegharts  nach  Raabs  durch  die 
Unternehmung  der  Lokalbahn  Göpfritz— 
Gross-Siegharts  zur  Ausführung  gebracht 
werden  sollte,  wird  die  Regierung  ermäch- 
tigt, für  die  Gesammtstrccke  von  Göpfritz 
nach  Raabs  unter  den  im  Artikel  HI  ange- 
führten Modalitäten  ein  jährliches  Rein- 
erträgniss  im  Maximalbetrage  von  26400  fl. 
zu  garantiren. 

In  dem  Falle,  aN  die  Durchführung 
des  Baues  der  Lokalbahn  Rossbach— Adorf 
durch  die  Unternehmung  der  Lokalbahn 
Asch— Rossbach  übernommen  werden  sollte, 


ißt  für  jede  der  beiden  genannten  Lokal 
bahnen  eine  besondere  Betriebsrechnung 
zu  führen. 

In  Bezug  auf  die  im  Sinne  der  vor- 
stehenden Bestimmungen  gebildeten  Unter- 
nehmungen sind,  und  zwar  insbesondere 
bei  der  Ausgabe  von  Aktien  und  Obli- 
gationen, sowie  bei  sonstigen  Rechtsge- 
schäften (Fu.siouirungsverträgcn),  welche 
in  diesen  Fällen  vorgenommen  werden 
müssen,  die  in  den  Artikeln  IV  und  V  des 
Gesetzes  vom  81.  Dezember  1894,  R.-G.-Bl. 
No.  2  ex  1895.')  vorgesehenen  finanziellen 
Begünstigungen  sinngemäss  anzuwenden. 
Die  in  lit.  d.  des  letzten  Artikels  festge- 
setzte Befreiung  von  der  Erwerb-  und  Ein- 
kommensteuer, dann  von  der  Entrichtung 
der  Kuponstempelgebühr  kommt  den  ge- 
dachten Unternehmungen  in  dem  Umfange 
zu.  in  welchem  dieselbe  für  jede  einzelne 
der  vereinigten  Bahnlinien  konzessions- 
gemäss  zugestanden  worden  ist. 

Artikel  V. 

Die  Zusicherung  der  im  Artikel  III  be- 
zeichneten Staatsgarantie  ist  an  die  Bedin- 
gung geknüpft,  dass  von  den  betheiligten 
Königreichen  und  Ländern  aus  Lnudes- 
mitlelu  und  von  den  Interessenten  zusam- 
men oder  von  einem  dieser  Theile  allein 
;  mindestens  die  nachstehenden  Beitrüge  zu 
;  den  Kosten  der  Ausführung  dieser  Bahn- 
linien geleistet  werden: 


Calden 

0«terr.  W»fcr 

3U00O 

40*000 

200000 

Wlaschim  -  Unter-K ralowitz  .   .  . 

306000 

470000 

Waidhofen- Zlabings  

470  000 

Gross  Siegharts— Raabs  .... 

143000 

300000 

Külm8dorf— Eisenkappel  .... 

150  000 

1300000 

700000 

Dil-  im  vorstehenden  festgesetzten  Bei- 
tiagsleistungen  können  in  Aktien  der  für 
jede  der  betreffenden  Eisenhahnen  zu 
bildenden  Aktiengesellschaften  oder  in  den 
im  Artikel  IV  vorgesehenen  Fällen  in 
Aktien  der  daselbst  bezeichneten  Aktien- 
gesellschaften refundirt  werden,  wobei  für 
diese  zum  vollen  N'ennwerthe  zu  berech- 
nenden Titres  Interkalarzinsen  während  der 
Bauzeit  nicht  zu  bezahlen  sind. 

')  VerKL  ZeitacHritt  lOr  Kleinbahnen,  18P5.  8-  82. 
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Die  Zeichnung  und  die  rechtzeitige 
Einzahlung  der  sämmtliehen  hiernach  von 
den  Interessenten  zu  Übernehmenden  Aktien 
ist  unter  den  von  der  Staatsverwaltung 
vorzuschreibenden  Modalitäten  noch  vor 
der  Konzessionsertheilung  sicherzustellen. 

Artikel  VI. 

Die  Regierung  wird  ennächtigt,  eine 
verhiiltnissiiiässtge  D>rabininderung  der  im 
vorstehenden  Artikel  bedungenen  Beitrags- 
leistungcn  zu  gunsten  der  Interessenten 
insofernc  und  insoweit  zuzugestehen,  als 
infolge  der  fortschreitenden  Vorbereitung 
oder  bei  der  Durchführung  des  Ihmes  der 
betreffenden  Lokalbahnen  nach  dem  Er- 
messen der  Rogicrung  Ersparnisse  an  den 
veranschlagten  Haukosten  mit  Grund  ge- 
wärtigt  werden  können. 

Artikel  VII. 

Bei  der  Durchführung  der  Artikel  III 
und  IV  haben  die  Anordnungen  im  Ar- 
tikel IV  des.  Gesetzes  vom  26.  Dezember  1893, 
R.-G.-Bl.  Xo.  33  ex  1894,1)  betreffend  die  Her- 
stellung der  Ybbsthalbahn.  mit  der  Ab- 
änderung Anwendung  zu  finden,  dass  die 
Kuponstempelgebühren  in  die  Betriebs- 
rechnung als  Ausgabspost  eingestellt  wer- 
den dürfen. 

Ebenso  dürfen  auch  die  für  die  aufzu- 
nehmenden Darlehen  etwa  zu  bezahlenden 
Regiebeitrage,  sowie  etwaige,  an  das  dar- 
leihende Finanzinstitut  zu  leistende  Rüek- 
ersfttze  für  Steuern  und  Gebühren  in  die 
Betriebsrechuung  der  im  Artikel  1,  ZZ.  1 
bis  11,  angeführten  Bahnen  als  Ausgabs- 
post eingestellt  werden. 

Artikel  VIII. 

In  Ansehung  der  im  Artikel  I.  ZZ.  12 
bis  20.  bezeichneten  Lokalbahnen  wird  die 
Regierung  ermächtigt,  bei  Ertheilung  der 
Konzession  Stammaktien  der  für  diese 
Bahnen  zu  bildenden  Aktiengesellschaften 
oder,  im  Falle  der  Durchführung  dieser 
Bahnen  durch  die  Aktiengesellschaften  der 
Anschlussbahnen ,  Stammaktien  dieser 
letzteren  Gesellschaften  in  den  nachstehen- 
den Maximalbcträgcn  zu  Übernehmen,  und 
zwar: 


Golden 

Ortorr.  W*hr. 

Tinschnitz-Schönbach  

63S0O 

Schweisslng-Haid  

25000 

6«  000 

')  Y«r(t.  Zaitachrift  fttr  Kl.iobabaen,  169 

4.  8.  197. 

'J59 


flu  trifft 

öaleiT.  Wthr. 

T«  \\f\ i*—  RppK  in 

26000 

42901» 

109000 

240000 

Neunkirchen— Willendorf  .... 

50000 

Artikel  IX. 


Die  Betheiligung  des  Staatsschatzes  an 
der  Kapitalbeschaffung   für  die  im  Ar- 
tikel Vlll,  beziehungsweise  im  Artikel  I, 
ZZ.  12  bis  20,  genannten  Lokalbahnen  wird 
:  an  die  Bedingungen  geknüpft,  dass 

1.  die  Beschaffung  des  restlichen  Bau- 
;  kapitales  dieser  Lokalbahnen,  soweit  das- 
selbe nicht  von  den  betheiligten  Gemcin- 

;  don,  Bezirken  und  Privatinteressenten  durch 
l  Uebernahme  von  Stammaktien  zum  vollen 
1  Nennwerthe   aufgebracht  wird,  eventuell 

unter  finanzieller  Mitwirkung  der  bethcilig- 
I  ten  Königreiche  und  Lander  ohne  weitere 

Belastung  des  Staates  sichergestellt  werde; 

2.  den  vom  Staate  zu  übernehmenden 
Stammaktien,  bezüglich  welcher  eine 
statutenmäßige  Beschränkung  des  Stimm- 
rechts auf  eine  Maximalstimmcnzahl  oder 
gegenüber  den  Besitzern  von  eventuell 
auszugebenden  Prioritätsaktien  nicht  statt- 
finden darf,  gleiche  Rechte  mit  den  übrigen 

i  Stammaktien  eingeräumt  werden,  und 

3.  die  Dividende,  welche  den  eventuell 
auszugebenden  Prioritätsaktien  gebührt,  be- 
vor für  die  Stammaktien  der  Anspruch  auf 
einen  Dividendenbezug  eintritt,  nicht  höher 
als  mit  4  %  bemessen  werde. 

Artikel  X. 

Die  Einzahlungen  auf  die  vom  Staate 
nach  Artikel  VIII  zu  übernehmenden  Stamm- 
aktien haben  nach  Massgabe  des  Erforder- 
nisses für  den  Bau  der  Lokalbahnen,  jedoch 
erst  in  jenem  Zeitpunkte  zu  erfolgen, 
wenn  nach  dem  Ermessen  der  Regierung 
und  nach  den  von  derselben  zu  prüfenden 
Xachweisungcn  die  Einhaltung  der  konzes- 

I  sionsmässigen  Bautermine  und  die  Aufbrin- 
gung der  erforderlichen  Baukapitalien  ohne 
weitere  Belastung  des  Staatsschatzes  als 
gesichert  anzusehen  isl. 

Die  Zahlungen  des  Staates  haben  gegen 

j  ungestempelte  Empfangsbestätigungen  zu 
erfolgen,  und  ist  dafür  Sorge  zu  tragen, 
dass  die  gezahlten  Beträge  nur  zum  Zwecke 
des  Baues  und  der  Ausrüstung  der  bezeich- 
neten Bahnen  verwendet  werden. 
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Artikel  XI 

Der  Hau  »ler  im  Artikel  I.  ZZ.  1  bis 
einschliesslich  9.  dann  12  bis  einschliesslich 
20,  bezeichneten  Lokalbahm-n  muss  binnen 
zwei  Jahren,  der  Hau  der  im  Artikel  I. 
ZZ.  10  und  11,  angeführten  Lokalbahnen 
binnen  vier  Jahren,  vom  Tagt-  der  Kmi- 
zcssionscrlhciluiig  an  gerechnet,  ausgeführt 
werden,  und  sind  die  fertig»-n  Hahnen  bis 
zu  d<n  aiig»-gcbenen  Zeitpunkten  dem 
oflenilic.hen  Verkehre  zu  überleben. 

Für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung 
haben  die  Konzessionäre  nach  dem  Er- 
messen  der  Staatsverwaltung  in  der  von 
ihr  zu  bestimmenden  Art  und  Weise  ent- 
sprechende Kaution  zu  histen,  welche  im 
Falle  der  Nichterfüllung  der  obigen  Ver- 
pflichtung als  verfallen  zu  erklären  ist. 

Artikel  XII. 

Die  Vergebung  des  Baues  und  der 
Lieferungen  bezüglich  der  im  Artikel  I. 
ZZ.  1  bis  einschliesslich  11  bezeichneten 
Lokalbahnen  hat  auf  flrund  des  unter  ent- 
sprechender Einflussnahine  der  Staats- 
organe aufzustellenden  Detailprojektes  und 
Kostenvoranschlages  unter  unmittelbarer 
Ingerenz  der  Regierung  und  thunlichst 
nach  den  bei  Staatscisenbahnbauten  üb- 
lichen Bedingungen  stattzufinden. 

Die  Bauarbeiten  sind  abgesondert  von 
der  Geldbeschaffung  zu  vergeben. 

Die  Bewerthung  der  gegen  Ueber- 
nalinie  von  .Stammaktien  sieherzustellenden 
Materialliefeningen.  Grandabtretungen  und 
sonstigen  I^eistungen  hat  im  Einvernehmen 
zwischen  Staat  und  Interessenten  und  bei 
dessen  Abgang  durch  freiwillige  gericht- 
liche Schätzung  stattzufinden. 

Die  Aufstellung  des  Detailprojektes  und 
Kostenvoranschlages,  sowie  die  Vergebung 
des  Baues  und  der  Lieferungen  der  im 
Artikel  I.  ZZ.  12  bis  einschliesslich  20,  be- 
zeichneten Lokalbahnen  hat  im  Einver-  \ 
nehmen  mit  den  Landesausschiissen  der  ! 
betreffenden  Königreiche  und  Länder  unter 
Ingerenz  der  Regierung  und  thunliehst  nach 
den  hei  Staatseisenbalmbantcii  üblichen 
Bedingnisscn  stattzufinden 

Artikel  XIII. 
Der  Betrieb  der  im  Artikel  I,  ZZ.  1  bis 
einschliesslich  20,  bezeichneten  Lokal- 
bahnen soll,  soferne  nicht  hinsichtlich  der 
Betriebführung  auf  den  in  ZZ.  2,  3.  9.  10. 
12,  16.  17,  18,  19  und  20  angeführten  Lokal- 
bahnen  im  Einvernehmen  mit  den  be- 
treffenden Landesausschüssen  eine  ander- 
weitige Verfügung  getroffen  wird,  während 


der  ganzen  K<mzes.-ionsdauer  vom  Staate 
für  Rechnung  der  Konzessionäre  geführt 
werden,  und  werden  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung die  aus  Anlas«  dieser  Betrieb 
führung  effektiv  erwachsenden,  eventuell 
mit  einem  Pauschalbeträge  festzusetzenden 
Kosten  durch  die  Konzessionare  zu  ver- 
güten sein. 

Hierbei  soll  bezüglich  der  nach  dem 
Artikel  III  auf  Grund  einer  Garautieznsiehc- 
rung  des  Staates  sicherzustellenden  Lokal 
bahnen  der  die  Betriebführung  auf  diesen 
Bahnen  übernehmenden  Staatseisenbahn- 
verwaltung, insolange  die  Staatsgarantie 
thatsäehlich  in  Anspruch  genommen  wir»! 
oder  vom  Staat»-  geleistete  Garantievor- 
schüsse  noch  aushaften,  die  Einrichtunp 
»les  Betriebes  und  »lie  Festsetzung  der 
Tarife  unter  Berücksichtigung  »ler  jeweilig 
bestehenden  Verkehrsbedürfnisse  nach 
freiem  Ermessen  vorbehalten  bleiben. 

Artikel  XIV. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  im 
Artikel  I,  ZZ.  21  bis  25,  bezeichneten  Bahn 
Hillen  auf  Staatskosten  auszuführen  und 
hierbei  die  nachstehenden  Gesammtkosten 
betrage,  welche  als  Maximalbeträg»>  zu 
gelt»-n  haben,  aufzuwenden: 


für  Przeworsk— Rozwadöw  .   .  . 

für  Freudenthal— Klein-Mohrau  . 

für  Linz- Urfahr  

für  Spalato— Arzano  mit  Abzwei- 
gung nach  Sinj  

für  die  Dalmatiner  Strecken  der 
Bahn  von  Oabela  in  die  Bocche 
di  Cattaro  mit  Abzweigung  nach 
Gravosa  (Ragusa )  


0«terr.  Wihr. 


5  170  000 
721000 
1  075000 

6310000 


6816000 


Die  in  den  einzelnen  Jahren  zur  Be- 
streitung der  Baukosten  erforderlieln'n 
Beträge  sind  j»-weilig  im  Investitionspräli- 
minare  anzusprechen. 

Anderseits  sin»l  die  von  den  betheilig- 
ten Lün «lern  und  von  den  Interessenten  zu- 
gesicherten, nicht  rückzahlbaren  Ib'itrags 
leistungen,  soweit  dieselben  nicht  bereits 
vor  dem  Jahr«'  1<S98  zur  Einzahlung  g»-- 
laugten,  nach  Massgabe  der  Fälligkeit* 
t»  rmine  in  «las  Investitionspräliminare  des 
betreflenden  Jahres  als  Einnahmeposten 
einzustellen. 

Artikel  XV 

Di«-  im  Artikel  I  unter  ZZ.  21  bis  24 
angeführten  Bahnlinien  sind  von  der  Staats 
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Verwaltung  in  eigener  Regio  zu  betreiben, 
und  darf  «He  Uebertragung  des  Betriebes 
an  einen  Privaten  oder  an  eine  Gesellschaft 
nur  auf  Grundlage  eines  hierüber  zu  er- 
lassenden Gesetzes  erfolgen. 

In  betreff  des  Anschlusses  der  nach 
Artikel  1,  Z.  05  auszuführenden  Bahn- 
strecken an  der  Grenze  und  der  damit  zu- 
sammenhängenden Betriebs-  und  Verkehrs- 
fragen,  insbesondere  auch  rücksichtlich 
der  allfalligcn  Ucbertragung  der  Bctricb- 
l'Uhrung  dieser  Bahnstrecken  an  die  bos- 
nisch-herzegovinjsche  Bahnverwaltung  oder 
der  eventuellen  Ucbernahme  der  Bctrieb- 
führnng  von  Theilstreeken  der  im  Okku- 
pationsgebiete gelegenen  Ansehlusslinic 
dureii  die  Staatsbahnverw/dtung  wird  die 
Regierung  ermächtigt,  mit  der  gemein- 
samen Regierung  ein  Uebereinkommen  ab- 
zuschließen. 

Artikel  XVI. 

In  Ansehung  «ler  im  Artikel  XIV  be- 
zeichneten Bahnlinien  wird  die  Befreiung 
von  den  Stempeln  und  (Jebühren  für  alle 
Verträge,  Eingaben  und  Urkunden  zum 
Zwecke  der  Grundeinlösung,  des  Baues 
und  der  Instruirung  der  Bahnen,  sowie  von 
der  bei  der  Grundeinlösung  auflaufenden 
Uebertrngungsgebühr  gewährt. 

Artikel  XVII. 

Für  den  Fall,  als  die  Aktiengesellschaft 
der  Lokalbahn  Schwarzenau— Zwettl  die 
Lokalbahn  Schwarzenau — Waidhofen  an 
der  Thaya  erwerben  sollte,  wird  die  Re- 
gierung ermächtigt,  das  für  die  Lokalbahn 
Schwarzenau  Zwettl  garantirte  Reinerträg- 
niss  um  jenen  Jahresbetrag  zu  erhöhen, 
welcher  zur  höchstens  vierprozentig«-n  Ver- 
zinsung und  zu  der  binnen  76  Jahren  zu 
bewirkenden  Tilgung  des  von  der  Aktien- 
gesellschaft der  Lokalbahn  Schwarzenau— 
Zwettl  zum  Zwecke  der  Beschaffung  des 
bedungenen  Kaufpreises  aufzunehmenden 
Anlehcns  erforderlich  ist. 

Dies«-  Ermächtigung  ist  jedoch  an  die 
Voraussetzung  geknüpft,  dass  der  für  die 
Lokalbahn  Schwarzenau — Waidhofen  an 
der  Thaya  zu  entrichtende  Kaulpreis  den 
konzessionsmässigeii  Eiulösungspreis  dieser 
Lokalbahn  nicht  überschreitet. 

Soferne  über  die  Erwerbung  der  Lokal- 
bahn Schwarzenau  —  Waidhofen  an  der 
Thaya  durch  die  Aktiengesellschaft  der 
Lokalbahn  Schwarzenau— Zwettl  eine  Ver- 
einbarung nicht  erzielt  werden  sollte,  wird 
die  Regierung  ermächtigt,  bezüglich  der 
erstgeii. .unten   Lokalbahn   von   dein  kon 


zessionsmassig  vorbehaltenen  Einlösungs- 
rechte  Gebrauch  zu  machen. 

Artikel  XVIII. 

Zum  Zwecke  der  Einlösung  der  Lokal- 
bahn Asch— Rossbach  wird  die  Regierung 
ermächtigt,  Prioritätsaktien  dieses  Unter- 
nehmens, soferne  dieselben  höchstens  zum 
Nennweithe  erhältlich  sind,  und  Stamm- 
aktien, soferne  dieselben  zum  Preise  von 
höchstens  70"/,»  des  Nenn werthes  erhältlich 
sind,  zu  erwerben  und  nach  Erwerbung 
sUmmtlicher  dermal  nicht  im  Staatsbesitze 
befindlicher  Prioritäts-  und  Stammaktien 
die  Lokalbahn  Asch  — Rossbach  unter  Ueber- 
nahme  sämmtlicher  Aktiven  und  Passiven 
der  Unternehmung,  insbesondere  gegebe- 
nenfalls auch  des  gemäss  dem  Artikel  III 
dieses  Gesetzes  zum  Zwecke  der  Her- 
stellung der  Lokalbahn  Rossbaeh— Adorf 
aufzunehmenden  Anlehens,  für  den  Staat 
einzulösen. 

Sofern*-  die  freihändige  Erwerbung 
sämmtlicher  dermal  nicht  im  Staatsbesitze 
befindlichen  Prioritäts-  und  Stammaktien 
nicht  möglich  sein  sollte,  wird  die  Regie- 
rung ermächtigt,  bezüglich  der  Lokalbahn 
Asch— Rossbach  und  eventuell  auch  bezüg- 
lich der  Lokalbahn  Rossbach— Adorf  von 
dem  konzessionsmässig  vorbehaltenen  Ein- 
lösungsrechte Gebrauch  zu  machen. 

Artikel  XIX. 
Für  die  in  den  Artikeln  XVH  und  XV111 
erwähnten  Rechtsgeschäfte,  sowie  für  die 
durch  dies«?  Rechtsgeschäfte  veranlassten 
Eingaben,  Eintragungen.  Ausfertigungen, 
Verträge  und  sonstigen  Urkunden  wird  die 
Stempel-  und  Gebührenfn-iheit  gewährt, 

Artikel  XX. 
Die  Regierung  wird  ermächtigt,  statt 
der  im  Artikel  VI  des  (iesetzes  vom 
19.  Juni  1895,  R.-G.-Bl.  N<>.  83.')  betreffend 
die  im  Jahre  1895  sicherzustellenden  Mah- 
nen niederer  Ordnung,  vorgesehenen  Be- 
theiligung des  Staates  an  d«r  Kapitalsbe- 
schaffung für  die  Lokalbahn  von  Absdorf 
nach  Stoekerau  zu  gunsten  dieser  Lokal- 
bahn unter  den  im  Artikel  III  d«s  gegen- 
wärtigen Gesetzes  lestgesetzten  .Modalitäten 
und  Bedingungen  «lie  staatliche  Garantie 
für  ein  jährliches  Keinerträgniss  im  Höchst- 
betrag von  23  800  II.  österreichischer  Wäh- 
rung, entsprechend  dem  Erfordernisse  für 
die  höchstens  vierprozeutige  Verzinsung 
und  die  Tilgungs«piote  eines  zum  Zwecke 
d<;r  Geldbeschaffung  aufzunehmenden  An- 
lehens auf  die  Dauer  von  76  Jahren  zuzu- 


')  Verisl.  XeiUcbriri  für  Kinnbaliiu-ii  1896.  S.  335. 
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sichern ,  wenn  von  dem  Erzherzogthum 
Oesterreich  unter  der  Enns  aus  Landcs- 
mittcln  imd  von  den  Interessenten  zusam- 
men mindestens  der  Betrag  von  240  000  11. 
österreichischer  Währung  in  Stammaktien 
der  für  die  genannte  Lokalbahn  zu  bilden- 
den Aktiengesellschaft  zum  vollen  Nenn- 
werthe  übernommen  wird. 

Hierbei  haben  die  im  Artikel  V,  zweiter 
und  dritter  Absatz,  dann  in  den  Artikeln 
VII,  XI,  XII,  erster  bis  dritter  Absatz,  und 
im  Artikel  XIII  dieses  Gesetzes  enthaltenen 
Bestimmungen  sinngemässe  Anwendung  zu 
finden. 

Artikel  XXI 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  den  im 
Artikel  III  des  Gesetzes  vom  19.  Juni  1805, 
R.  G.-Bl.  No.  83,')  festgesetzten  Maximalbe- 
trag der  Staatsgarantie  für  die  Eisenbahn 
Schönwehr— Elbogen  von  51000  11.  öster- 
reichischer Wahrung  auf  höchstens  70000  H. 
österreichischer  Währung,  und  den  im  Ar- 
tikel III  des  Gesetzes  vom  21.  Juli  1896. 
R.-G.-Bl.  No.  141,')  festgesetzten  Maximal-  j 
betrag  der  Staatsgarantic  für  die  Lokal-  | 
bahn  Ri  egen/.— Bczau  von  (39500  II.  öster- 
reichischer Wälirung  auf  höchstens  8900011.  i 
österreichischer  Währung  zu  erhöhen,  so- 
lerne    die  bedungenen  Beitragsleistungen 
der  betlieiligten   Länder  und  Lokalinter 
esseuten   für  die  Eisenbahn  Schönwehr — 
Elbogen  auf  mindestens  540000  fl.  und  für 
die   Lokalbahn    Bregenz— Bezau  auf  min- 
destens 500000  II.  ergänzt  werden. 

Artikel  XXII. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  den 
Maxiinalbetrag  der  zufolge  Artikel  VIII  ! 
des  Gesetzes  vom  22.  Juni  1894,  R.  G.-Bl. 
Xr.129.1)  für  die  Lokalbahn  Cen  an — Modran 
mit  Abzweigung  nach  Dobih»  festgesetzten 
Beitragsleistung  des  Staates  von  335 00Ü  Ii. 
auf  464  000  II.,  und  der  zufolge  Artikel  VI 
des  Gesetzes  vom  19.  Juni  1895,  R. -G.-Bl.  ! 
No.  83,1)  für  die  Lokalbahn  Cercan —  Kolin 
mit  Abzweigung  nach  Käcow  festgesetzten 
Beitragsleistung  des  Staates  von  300000  H. 
auf  450000  11.  zu  erhöhen,  wenn  die  Be- 
schaffung des  restlichen  Baukapitales  dieser 
Lokalbahnen,  soweit  dasselbe  nicht  von 
den  betheiligten  Bezirken,  Gemeinden  und 
Privatintercssenteu  aufgebracht  wird,  unter 
finanzieller  Mitwirkung  des  Königreiches  t 
Böhmen  ohne  weitere  Belastung  des  Staates 
sichergestellt  erscheint. 


>j  Vergl.  Zeitschrift  flu  Kleinbaboen  1896,  8.  386. 
»j  Vergl.  Zeitschrift  ftir  Kleinbahnen,  1886.  .S. 375  un J  51B. 
Verjl  ZelUchrWl  für  Kleinbahnen,  1894.  ö  &14. 


Weiters  wird  die  Regierung  ermächtigt, 
die  zufolge  Artikel  VIII  des  Gesetzes  vom 
22.  Juni  1894,  R.  G.-Bl  Xo.  129,1)  für  die 
Lokalbahn  St.  Georgen  (Grobelno)— Landes- 
grenze vorgesehene  Uebemahmc  von 
Stammaktien  bis  zum  Maximalbetrage  von 
300000  11.  auch  unter  Umgangnahine  voii 
den  jm  Artikel  VI  des  bezogenen  Gesetzes 
festgesetzten  Bedingungen  eintreten  zu 
lassen,  soferne  bezuglich  dieser  Beitrags- 
leistung des  Staates  die  im  Artikel  IX  des 
gegenwärtigen  Gesetzes  aufgestellten  Be- 
dingungen erfüllt  werden., 

Artikel  XXIII. 

Durch  eine  im  Reichsgesetzblatte  kund- 
zumachende Verordnung  des  Eisenbahn- 
ministeriuins  im  Einvernehmen  mit  dem 
Finanzministerium,  sowie  mit  den  Ministe- 
rien des  Innern  und  der  Justiz  können  die 
aul  Grund  der  Garantie  der  betreffenden 
Länder  auszugebenden  Schuldverschrei- 
bungen (l'riorit/itsobligationen)  für  die  im 
Artikel  I,  Z.  19  und  20  des  gegenwärtige» 
Gesetzes  angeführten  Lokalbahnen  Gmünd— 
Litschau  und  Ncunkirehcn  —  Wilkendorf, 
dann  für  die  im  Arlikel  I,  ZZ.  9,  10,  12,  18 
und  15  des  Gesetzes  vom  19.  Juni  1895, 
R.-G.-Bl.  No.  83-)  angeführten  Lokalbahneu 
St.  Pölten— Kirchberg  au  der  Pielach,  Zell 
am  See— Krimml,  l'ila— Jaworzno,  (  ha 
böwka  -Zakopauc  und  Kolonien—  Zulesz- 
czyki  (einschliesslich  der  Ergänzungslinic 
Delatyn— Kolomea).  sowie  lür  die  im  Ar 
tikelJ,  Z.  16  des  Gesetzes  vom  21.  Juli  1896, 
R.-G.-Bl.  No.  Hl.1)  ungeführte  Lokalbahn 
Ober-Grafendorf  —  Mank  als  zur  frucht- 
bringenden Anlage  von  Kapitalien  der 
Stiftungen,  der  unter  öffentlicher  Aufsicht 
stehenden  Anstalten,  des  Postsparkassen- 
amtes.  dann  von  Pupillar-,  Fideikommiss- 
und  Depositengeldern,  endlich  auch  zum 
Börsenkurse,  jedoch  nicht  über  dem  Xenn- 
werthe  zu  Dienst-  und  Geschäftskautionen 
verwendbar  erklärt  werden. 

Die  vorstehende  Bestimmung  findet 
auch  auf  die  auf  Grund  der  angeführten 
Schuldverschreibungen  (Prioritätsobliga 
tionen)  eventuell  gemäss  Artikel  VII  des 
Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894.  R.-G.-Bl. 
No.  2  ex  1895,')  auszugebenden  Schuldver- 
schreibungen Anwendung. 

Artikel  XXIV. 
Mit   dem    Vollzuge    dieses  Gesetzes, 
welches  mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung 

>)  Vergl.  ZeitachriXt  für  Kleinbahnen,  18*4,  8.  514. 
*;  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbihaen.  1896,  S.  396.) 
')  Vergl.  Zeitschrift  för  Kleinbahnen.  1896,  S.375  nnJ  5H 
«.  Vergl.  Zeluciiritt  lur  Kleinbahnen,  1886,  8.  82. 
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in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Eisenbahn- 
minister  und  Mein  Finanzininister,  sowie 
Meine  Minister  des  Innern  und  der  Justiz 
beauftragt. 


Russlarul. 


1898, 


Kaiserlicher  Erlas»  vom  2*ö.Am«1" 
betreffend  den  Bau  von  Kleinbahneu  im 
Kaukasusgebiet. 


Veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  de«  Min. 


d.  Verk.  vom 


28.  Dezember  1888 
9  Januar  1899 


Einem  Privatunternehmer  im  Bezirk 
Kutais  wird  die  Genehmigung  zum  Hau 
und  Betrieb  von  drei  an  die  transkauka- 
sische Eisenbahn  (Batum—  Tiflis—  Baku)  an- 
schliessenden schmalspurigen  Kleinbahn'  ]) 
von  zusammen  40  Werst  Lange  ertheilt. 
Dein  Unternehmer  wird  das  Enteignungs- 
recht bezüglich  der  für  den  Bahnbau  er- 
forderlichen Grundstücke  verliehen.  So- 
weit staatliche,  nicht  bebaute  und  nicht  mit 
Wald  bestandene  L/tudereien  berührt  wer- 
den, sollen  diese  unentgeltlich  abgetreten 


werden,  ferner  sollen  auch  Baustorte,  wie 
Steine.  Kalk,  Sand,  Kies  u.  dergl.,  die  sich 
auf  staatlichen  Grundstücken  in  der  Nahe 
der  Bahnen  finden,  für  den  Bahnbau  un- 
entgeltlich abgegeben  werden.  Weitere 
Unterstützungen  werden  seitens  der  Regie- 
rung nicht  gewährt.  Der  Unternehmer 
muss  die  Kosten  der  staatlichen  Aufsicht 
und  der  Bewachung  durch  Gendarmerie 
tragen,  von  der  BctricbscrörThung  ab  muss 
für  diesen  Zweck  '/20/0  der  Roheinnahme 
an  die  Staatskasse  abgeführt  werden.  Die 
Genehmigung  wird  auf  die  Dauer  von 
81  Jahren  ertheilt,  nach  welchem  Zeitraum 
die  Bahnen  mit  Betriebsmitteln  und  allem 
sonstigen  Zubehör  in  das  Eigenthuin  des 
Staats  übergehen.  Nach  Verlauf  von  25 
Jahren  vom  Tage  der  Genehmigung  au 
hat  die  Regierung  das  Recht,  jederzeit  die 
Bahnen  anzukaufen.  Die  Kaufsumme  soll 
alsdann  bestimmt  werden  nach  dem  Durch- 
schnitt des  Reinertrags  der  letzten  7  Jahre 
unter  Ausschluss  der  2  Jahre,  welche  die 
geringsten  Ertrage  aufweisen.  Kür  die  von 
dem  Unternehmer  für  Beförderung  von 
Personen  und  Gütern  zu  erhebenden  Be- 
träge sind  Höchstsätze  vorgeschrieben. 


Kleine  Mi ttheiluiigen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebseröffhuugen  von 
Kleinbahnen. 
1.  Neuere  Projekte. 

1.  Vom  Kreise  Prenzlau  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Pasewalk  über  Klockow 
nach  Prenzlau  geplant  mit  etwaiger  Heran- 
führung an  die  Staatsbahnhüfe  Fasewalk  und 
Prenzlau,  Fortsetzung  bis  an  die  Ueeker  bei 
Pnttcwalk  und  Verbindung  mit  der  Kleinbahn 
Prenzlau— Strasburg. 

2  Die  Rügenschc  Kleinbahn  Altofähr— 
Putbus  —  Sellin  (vorgl.  Zeitschrift  für  Kleiu- 
bahnen,  1899,  S.  24/26)  soll  nach  Göhren  fort- 
gesetzt werden. 

8.  An  Stelle  der  früher  geplanten  Klein- 
bahn Wittenberg—  Wiesenburg—  Görzke  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  427,  neuere 
Projekte  No.  11)  soll  eine  vollspurige  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Gütervorkehr  von 
Klein  -  Wittenberg  über  Wiesenburg  nach 
Görzke  gebaut  werden.  Die  Bahn  wird  an 
die  Staatsbahn  bei  Wiesenburg  und  Klein- 
Wittenberg  angeschlossen,  jedoch  am  letzteren 
ürte  nicht  uu  die  Elbe  herangeführt  werden. 


4.  Als  Fortsetzung  der  geplanten  Kleinbahn 
Nordhausen -Stöckey  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  695,  neuere  Projekte 
No.  6)  soll  eine  Linie  Stöckey— Lüderode  her- 

!  gestellt  werden. 

5.  Die  Kontinentale  Eiseubahn-Bau-  und 
Betriebs-Gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau 
einer  vollspurigcn  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  der  Staatsbahnstatiou 
Bergwitz  nach  Remberg. 

6-  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn -Bau 
und  -Betrieb  zu  Berlin  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen  Klc'uibahu  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Wcissenfels  nach  Reuden 
mit  Abzweigung  nach  Lützen. 

7.  Der  Kreis  Apenrade  plant  in  Fort- 
setzung der  Kleinbahu  Gravenstein  -Apenrade 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Apen- 
rade über  Stollig  und  Gjenuer  nach  Lügum- 
kloster.  Die  Bahn  soll  au  beiden  Endpunkten 
an  die  Staatsbahn  herangeführt  werden. 

8  Statt  der  auf  S.  417  der  Zeitschrift  für 
,  Kleinbahnen,  1896,  neuere  Projekte  No.  14,  an- 
'  gegebenen  elektrischen  Kleinbahn  Kiel— Goar- 
i  den— Ellerbek— Wellingdorf  beabsichtigt  die 
(  Allgemeine  Lokal-  und  Strassenb.ilni  Gesell 
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schaft  in  Berlin  zwei  Linien,  und  zwar  die 
eine  zur  Verbindung  der  Orte  Wellingdorf, 
Ellerbek  und  Gaarden  mit  der  Wilhelmincn- 
hüher  Fähre,  die  andere  zur  Verbindung  des 
Ortes  Gaarden  mit  der  Stadt  Kiel  zu  bauen. 

9.  Von  dem  Bahnhof  Schleswig  der  Klein- 
bahn Schleswig— Süderbrarup  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  189*,  S.  553,  Kon- 
zessionen No.  2)  soll  eine  Hafenbahn  nach  dem 
Hafeu  in  Schleswig  gebaut  werden. 

10.  Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  beabsichtigt  zur  Verbindung  ihrer 
Linien  1.  Hannover  (Döhrener  Thurm» —Wül- 
fel—Laatzen— Reihen  und  Linden-  Ricklingen 
(Landwchrschatike;,  sowie  2.  Hannover  (Listcr-  | 
thurm) — Kl.-Buchhulz  und  Hannover  (Pferdc- 
thunn)  —  Anderten  —  Sehnde  —  Haimar  voll- 
spurige,  elektrische  Kleinbahnen  für  Personen- 
uud  Güterverkehr 

1.  von  Döhren  nach  Ricklingen  und 

2.  von  Gr.- Buchholz  über  Misburg  nach 
Anderten 

zu  bauen. 

11.  Der  Kreis  Bleckede  beabsichtigt,  von 
der  Station  Bleckede  der  Kleinbahn  Dahlen- 
burg Bleckede  -Echem  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1839,  S.  54/65)  eine  Verbindung 
nach  dem  Elbhat'en  bei  Bleckede  zu  bauen. 

12.  Die  Allgemeine  deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft in  Berlin  will  die  von  ihr  geplante 
Kleinbahn  Bremen  —  Harpstedt  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  18t>8,  S.  504,  neuere  Projekte 
No.  12)  nicht  au  den  Bahnhof  Bremen-Neustadt 
der  Oldeuburgischen  Staaisbahn  heranführen, 
sondern  als  Ersatz  hierfür  eine  Zweiglinie  von 
Brinkum  nach  dein  Bahnhof  Hnchtingen  der 
Oldeuburgischen  Staatsbahn  herstellen. 

13.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  will  die 
schmalspurige,  elektrische  Kleinbahn  Küllen- 
hahn—Barmen (Lichtenplatz)  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  Ih2,  neuere  Projekte 
No.  7)  nach  dem  Tüllcthurm  bei  Barmen  zum 
Auschlu.i»  an  die  Barmer  Bergbahn  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1699,  S.  bO/81) 
weiter  bauen. 

11.  Die  Stadt  Oberhauscu  will  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  für  Personen- 
verkehr von  Holten  nach  Sterkrade  mit  An- 
schluss  an  die  von  beiden  Endpunkten  aus- 
gehenden, theils  schon  bestehenden,  theils  ge- 
planten Kleinbahnen  herstellen. 

15-  Von  der  Elcktrizitats-Akliengesellschaft 
Helios  iu  Colu-Ehrenfeld  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Heins- 
berg über  Kempen  nach  Kuppordriesch  ge- 
plant. 

16.  Die  Elektrizitätsgesellschafl  Helios  in 
Cöln-Ehreufeld  plant  an  Stelle  des  inzwischen 
aufgegebenen  Baues  einer  Kleinbahn  von  Re- 
magen über  Apollinarisbrunnen  nach  Altenahr 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahneu,  1896,  S.  98, 
neuere  Projekte  No.  8,;  die  Herstellung  einer 
schmalspurigen,   elektrischen  Kleinbahn  für 


Personen  und  Reisegepackverkehr vonRolands- 
werth  über  Remagen  nach  Kripp  mit  Ab- 
zweigung über  Neuenahr  nach  Ahrweiler 

17.  Der  Kreis  Merzig  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetricb 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Merzig 
nach  Büschfold  mit  Abzweigung  von  Münch- 
weiler nach  Weiskirchen.  Die  Bahn  soll  in 
Merzig  und  BUschteld  Anschluss  an  die  Staats- 
bahn erhalten. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Krlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiteu  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Abbazia- 
Mattuglie  nach  Abbazia.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No  19, 
S.  517.) 


2.  Für 


vollspurige   Lokalbahn  vou 


Prerau  nach  Bistritz.  (Verordnungsblatt  für 
Eiscubahncn  und  Schiffahrt.  189».  No.  22, 
S.  561.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zniesicuic  nach  Winniki  mit  Abzweigung  von 
Lcsienice  nach  Kozieluiki.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1399.  No.  23, 
S.  577.) 

4.  Für  ein  schmalspuriges,  elektrische* 
Kleinbahnnetz  von  Schönlindc  nach  Scbünfeld, 
von  Kreibitz  nach  Herrnskretscheu  und  von 
Dittersbach  nach  Böhniiseh-Kamnitz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1899.    No.  25,  S.  609  ) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Janöw  uach  Surochöw.  \Vcrordnungsblalt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  25, 
S.  609.) 

6.  Für  eine  elektrische,  schmalspurige  Klein- 
bahn in  Znaiin  und  Umgebung.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  lt-9». 
No.  28,  S.  661.) 

7-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rosenau  nach  Torina.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  1'.». 
S.  618.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vou 
Horniannstadt  nach  Alzina  und  von  der  Station 
Hortobägyfalva  dieser  Linie  nach  Veresiuart. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schill- 
fahrt.   1899.    No.  19,  S.  518.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Maros  -Väsarhely  nach  Nyäradtü  und  von 
Küzvenyes  -  Kcmete  nach  Szoväta.  ( Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  19,  S.  518.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Uj-Dombovar  nach  Igal.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1899.  No.  21, 
S.  548.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ipoly-Szakallos  über  Leva  und  Schemnitz  nacb 
Zsarnicza.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1899.    No.  21,  S.  648.) 

12  Für  einige  vollspurige  Strasseneisan- 
bahulinien   in  Arad.    {Verordnungsblatt  für 


Digmzea  Dy  vjUü 


vVä«-] 
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S.  618  ) 

13.  Für  eine  vollspurige  Strasscncisenbahn 
mit  Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  in  Leva. 
(Verordnungsblatt  Tür  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.   No.  28,  S.  611.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kis-Berezna  bis  Stakein  und  von  der  Station 
Ublya  dieser  Linie  nach  OroBZ-Hrabocz.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  28,  S.  678.) 

8.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Altmärkischeu  Kleinbahngesell- 
schaft in  Clötze  zur  Fortsetzung  der  Klein- 
bahn Clötze-Wernstedt- Gr-Engersen  tZeit- 
schrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  40  41)  nach 
Aigensted  t. 

2.  Der  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  zum  Bau  und  Betrieb  einer  neuen 
Linie  von  der  Calenbergerstrassc  nach  der 
Kümmel8trasst>  mit  Abzweigung  von  der 
Friedrichstrasse  nach  der  Orupenstrasse 

3.  Der  Herfonler  Kleinbahnengesellschaft, 
G.  m.  b.  H.,  zu  Herford  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  schmalspurigen,  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für  die  Be- 
förderung von  Personen  und  Gütern  von  Her- 
ford über  Salzuflen  nach  Vlotho. 

I.  Für  dieLokalbahn  Raspeuau— Weissbach. 
\  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Seiufr- 
fahrt.   1899.    No.  2«,  S.  621.) 

5.  Für  die  Lokalbahn  Friedland  —  Reichs- 
grenze bei  Hermsdorf.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  27, 
S.  641.    Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

1898,  S.  367,  Vorarbeiten  No.  6.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  Öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Die  Verlängerung  der  Straßenbahn- 
linie Klein  -  Ivry  —  Zentralmarkthalle  bis  zur 
Handelsbörse  in  Paris.  (Journal  officiel.  1H!>9. 
No.  52,  S.  1280.^ 

2-  Eine  schmalspurige  Nebenbahn  von 
Amplepuis  nach  St.  Vincent  de  Heins.  (Jour- 
nal officiel.    1899.    No.  61,  S.  1449  > 

4.  Betriebserttffnungon. 

1.  Am  12.  Februar  1899  die  Straßenbahn- 
linie Bressuire-Montreuil  Beilay. 

2.  Am  l.  Marz  1899  die  weitere  schmal- 
spurige Theilstreckc  Türnich  -  Balkhausen  — 
Liblar  der  Westdeutscheu  Eisenbahngescll- 
schaft.     (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

1899,  S.  88  89., 

3.  Am  4./5  März  1899  die  Strecken  Haders- 
chen— f'hristiansfeld  und  W  ovoiis — Gramm  — 
Rödding  der  Kleinbahnen  des  Kreises  Haders-  , 
leben.     (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1ö99,  S.  48/49.) 


4.  Am  9  Mflrz  1899  die  schmalspurige 
Lokalbahnstrecke  Gstadt  -Ybbsitz  im  Bezirke 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahndirektion  Wien. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  418, 
Konzessionen  No.  5.) 


Die  Reisekosten,  die  durch  Entsendung 
vou  Beamten  der  Reichs-Telcgraphenverwal- 
tung  zur  örtlichen  Prüfung  von  Klein- 
bahnprojekten im  Genehmigungsver- 
fahren und  zur  Abnahme  fertig  ge- 
stellter Kleinbahnen  entstehen,  sind,  wie 
der  Staatssekretär  des  Reichspostamts  in 
Uebereinstimmun^  mit  der  Ausführungsanwei- 
sung vom  13.  August  1H!)8  zu  §  3  des  Klein- 
bahngesetzes (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 18!»8,  S.  437)  angeordnet  hat,  als  Ver- 
waltungsausgaben anzusehen  und  demgemäss 
auf  die  Postkasse  zu  übernehmen.  Handelt 
es  sich  dagegen  für  die  Beamten  ,der  Reichs- 
Telegraphenverwaltung  nicht  um  die  Mitwir- 
kung bei  Erfüllung  allgemeiner  staatlicher 
Aufgaben,  vielmehr  um  Reisen,  die  sich  ausser- 
halb des  Genehmigungsverfahrens  als  not- 
wendig erweisen,  sollen  also  z.  B.  die  im  ein- 
zelnen erforderlichen  .Massnahmen  zur  Siche- 
rung der  Telegraphen-  und  Fernsprechaulagen 
gegen  schädliche  Einwirkungen  des  Betriebes 
elektrischer  Kleinbahnen  geprüft  und  festge- 
stellt werden,  so  sind  die  entstehenden  Kosten 
gemäss  §  12  des  Gesetzes  über  «las  Tele- 
graphenwesen  des  deutschen  Reichs  vom 
6.  April  1892  dem  Unternehmer,  indessen  Inter- 
esse die  Reiseu  veranlasst  sind,  zur  Last  zu 
legen. 


Badische  Lokaleisenbahneii. 

Die  im  Oktober  in98  gegründete  Aktien- 
gesellschaft „Budischo  Lokalcisenbahnen"  zu 
Karlsruhe,  die  die  Anlage,  den  Erwerb  und 
Betrieb  von  Eisenbahnen  im  Grossherzogthum 
Baden  und  in  den  Nachbarstaaten  bezweckt,  hat 
bei  ihrer  Gründung  die  im  Betriebe  bestehen- 
den Nebenbahnen  von  Bruchsal  nach  Oden- 
heim,  von  Ubstadt  nach  Menzingen,  von  Bühl 
nach  Büttlerthal,  die  Lokalbahn  von  Karlsruhe 
nach  Horrenalb  nnd  die  noch  im  Bau  befind 
liehe  Lokalbahn  von  Ettlingen  nach  Pforzheim 
übernommen. 

Die  unter  der  Bezeichnung  Betriebsabthei- 
lung  und  Bauabthnilung  Karlsruhe  der  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung  Lenz  &  Co. 
in  Stettin  bisher  in  Karlsruhe  befind  liehen 
Dienststellen  sind,  uachdem  die  neu  gegründete 
Aktiengesellschaft  die  von  der  Gesellschaft 
Lenz  &  Co.  erbauten  und  betriebeneu  Bahnen 
übernommen  hat,  aufgelöst  worden. 


Di«  bayerischen  Vizinal-  und  Lokalbahnen 
im  Jahre  18»?.«) 

Dem  amtlichen  Geschäftsbericht  der  königl. 
bayerischen  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre 
1897*)  entnehmen  wir  nachstehende  Angaben 
über  die  Betriebsergebnisse  der  Vizinal-  und 
Lokalbahnen  im  Jahre  1897. 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  29-  April 
1860  erbauten  15  V  izinalbahnlinien  haben  bei 
einer  Betriebslange  von  167,«  km  einen  Ge- 
sainmtbauaufwand  von  15466611  M  erfordert, 
wovon  der  Staat  18886096  M  aufbrachte  Die 
finanziellen  Ergebnisse  dieser  Vizinalbahnen 
gestalteten  sich  im  ganzen: 


1896 

1897 

M 

1  180  460 

1276  445 

Ausgaben   

782  024 

736506 

Ueberschuss   .  . 

393  426 

640940 

Desgl.  in  Prozenten  des 

staatlichen  Bauauf- 

% 

3,» 

Verhttltniss   der  Aus- 

gaben zu  den  Ein- 

nahmen   

n 

64,7t 

57.es 

Auf  1  km  Betriebslänge 

entfallen: 

Einnahmen    .  .  . 

M 

6762 

7  624 

4  372 

4  893 

Ueberschuss  .    .  . 

2  380 

3231 

Einschliesslich  der  gepachteten  Linie  Ltid- 
wigsstadt  —  Lehesten  standen  Ende  1897  zu- 
sammen 47  Lokalbahnen  —  nach  Massgabe 
des  Gesetzes  vom  28.  April  1888  erbaut  —  mit 
einer  ßctrichslitnge  von  966,»«  km,  gegen 
963,ti  km  am  Ende  1896,  im  Betriebe.  Für  den 
Bau  aller  Lokalbahnen  ist  im  ganzen  ein  Bc- 
Irag  von  66 845986  M  aufgewendet  worden, 
wovon  der  Staat  51  399  299  M  aufgebracht  hat, 
gegen  48  518  692  M  im  Vorjahre.  Die  finan- 
ziellen Ergebnisse  gestalteten  sich  in  nach- 
stehender Weise: 


199)1  1S97 

Einnahmen  

M 

3  513  369  3  971  729 

Ausgaben   

1  826  336  2  106  339 

Ueberschuss  .... 

1687  023  1  868  390 

Desgl.  in  Prozenten  des 
staatlichen  ßauauf- 

% 

3.«  3,60 

'»  Vergl.  Zeitschrift  fnr  K 

inen.  1898,  S  2B7  ff. 

•)  Bericht  Uber  die  Ergebnisse  .Je*  Betrieb«*  der  IjOdIkI. 

fahrt  und  de*  Lodwig-nonm-Main  Kanal*  im  BetrlcbH.-ibrc 
1897.  Mönchen. 


1896 

1897 

\f nrliülf niss    t\ Ar  Ans* 

*  vi  iiinmtoa      tigi  tat» 

jraben  711  den  Ein- 

i  \  M  V-4J        f*  U        MVll  Ulli 

nahmen  „ 

61,98 

52,w 

Auf  1  km  Betriebs  länge 

entfallen: 

Y"»  *           ■  mar 

Einnahmen   .  .   .  M 

3  684 

4  III 

Ausgaben   

1915 

2179 

Ueberschuss  .... 

1769 

1932 

Im  nachstellenden  sind  die  Betriebsergeb- 
uisse  der  Vizinal-  und  Lokalbahnen  im  Jahre 
1897  übersichtlich  zusammengestellt: 


Vizinal- 
bahnen 

Lokal- 
bahnen 

BctricbslÄngc  am 

Jahressehluss   .  . 

km 

167,4» 

966,*' 

Gesammtbauaufwand 

Ende  1896: 

im  ganzen .    .  . 

M 

15466611 

56  845966 

auf   1   km  Be- 

triebslange .  . 

>» 

92316 

68793 

davon  wurden  aus 

Staatsmitteln  be- 

stritten : 

im  ganzen  .   .  . 

« 

13886096 

61399299 

im  Verhaltniss 

des  Gesa  mint 

bauaufwandes 

% 

80,»* 

90.« 

Bestand  der  Betriebs- 

mittel: 

Tendertokomo- 

tiveu   .  .   .  . 

Stck. 

')ll 

9S 

Personenwagen . 

•i 

" 

227 

Gepitck- U.Güter- 

wagen    .   .  . 

»• 

15 

179 

Leistungen  der  Be- 

i 

triebsmittel: 

Lqkomotiv-Xutz- 

km  

An*. 

097  429 

2  525660 

Wagcnachskm 

»! 

10568779 

80715037 

Personenverkehr: 

Beförderte  Per- 

T» 

1  489  411 

4  466512 

Geleistete  Per- 

soneiikm    .    .  . 

?» 

15  927  847 

65  22B751 

Gepitck  

t 

4  123,8 

6640J 

Güterverkehr: 

Eilgut  

t 

3  885,« 

7  170,1 

Stückgut  .   .   .  . 

t 

54  811,0 

109  7051 

Wagenladungen  . 

t 

57n  SB»* 

1297587,1 

zusammen     .    .  . 

t 

628885,0 

1  414 IO» 

Geleistete  Güter- 

tonnenkni  .   .  . 

Anz. 

7  338014  22086876 

Vichvcrkehr: 

in  Wagenladungen 

2129 

4986 

nach  der  Stückzahl  Stck. 

17821 

35908 

'  i  Zum  Theil  ohne  eigenen  fuhrpark.  weil  der  der  Haupt- 
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Vizinal- 
bahnen 

Lokal- 
bahnen 

Vizinal- 
bahnen 

Lokal- 
bahnen 

Einnahmen: 

Unterhaltung  der 

aus  dem  Personen- 

Betriebsmittel: 

verkehr: 

Kosten  der  Lo- 

überhaupt .  . 

M 

491034» 

1  586  10Ö 

komotivfeue- 

auf 1  Personen- 

rung       .  . 

M 

109362 

496  72« 

km  .... 

Pf 

.!,<« 

2,»T 

sonstige  Konten 

» 

23  900 

186  356 

aus  dem  Gepäck- 

übrige Ausgaben  . 

n 

•11651 

127  161 

verkehr  .... 

M 

29203 

48213 

im  ganzen    .   .  . 

n 

735  505 

2106  339 

aus  dem  Gilter-  u. 

auf  1  km  ßetriebs- 

Vichverkehr: 

längo  ... 

»i 

4  893 

2179 

überhaupt  .  . 

>• 

7-13  812 

2193  390 

in  Prozenten  der 

auf  1  Tonncn- 

Einnahmen    .  . 

% 

67*1 

52.9» 

km  .... 

Pf 

Ueberschuss: 

sonstige.  Einnah- 

M 

640  939 

1868390 

M 

12  400 

i6-->oir. 

auf  1  km  Betriebs- 

im  ganzen    .  . 

>» 

1276  145 

3  974  7-*» 

»• 

3231 

1932 

auf  l  km  Betrieb«- 

in  Prozenten  der 

7  624 

4  III 

Einnahmen 

10 

47,oi 

Ausgaben: 

in  Prozenteu  des 

persönliche   .   .  . 

411790 

985  980 

Staats  -  Bauauf- 

Unterhaltung,  Er- 

3 90 

3,*o 

neuerung  und 

Bcamtc     und  Bc- 

Ergänzung  der 

All  7. 

222 

579 

Bahnanlagen.  . 

» 

148  802 

361  187 

» 

5 

137 

Von  dem  Bauaufwand«  Ende  1897  entfallen: 


Hilf 

auf 

auf 

Zusammen 

auf 

AufHicht 

llahnkiirper 

Hochbauten. 

auf  1  km 

tietrieb«- 

und  Ver- 

and 
Schien  cn- 

Telegraphen 
und  Ein- 

Fahr 
matcrial 

im  ganr.en 

waltung 

l.ige 

richtungen 

lange 

M 

M 

»1 

M 

»1 

XI 

678  621 

10  260  417 

2  760896 

1  766  678 

15  466  611 

92816 

bei    den    vollspurigcn  Lokal- 

bahnen (ausschliesslich  der  ge- 

pachteten Strecken^   

5  121  IIS 

3!)  335  175 

6275  976 

4  665  036 

55  397  305 

58  722 

bei  der  schmalspurigen  Lokal- 

bahn Eichstädt  Bahnhof-Stadt 

11»  483 

214  478 

48  31'.' 

86  888 

368166 

71210 

l Teber  letztere,  5,1;  km  lange  Bahnlinie  von 

1  in  Spurweite  finden  sich  nachstehende'  An- 
gaben: An  Transportmitteln  waren  vorhan- 
den: 3  Tenderlokoinotiven,  5  Personenwagen 

2  Gepäckwagen,  6  Güterwagen  und  18  Holl 
scheine!  zur  Beförderung  vollspurigcr  Guter 
wagen;  die  Beschaffungskosten  haben  insge 
sammt  122  213  M  betragen.  Geleistet  haben  im 
Jahre  1897 

die  Lokomotiven  61 802  Lokoniotivkm,  dar 
unter  Iii 36»»  Nutzkm. 

die  Personenwagen  186340  Wagcnachskin, 

die    Gepäck-  und 
Güterwageu    .   .  113  OK)  ,  , 

die  Rollschemel  .  .189664 


AnTonncnkiloinetcrn  sind  geleistet  2221  362 
Tonueiikm,  darunter  235  90  t  Keintonnenkm. 

Die  finanziellen  Ergehnisse  waren  fol- 
gende : 


im  ganzen  428  044  Wagenachskm. 


M 

Einnahmen  aus  dein  Personenver- 

kehr   

26  103 

Einnahmen  aus  Hein  Güterverkehr 

29050 

Sonstige  Einnahmen  

1  831 

im  ganzen    .    .  . 

66  984 

Ausgaben    .    .  . 

31  828 

rehcrscluiss.    .  . 

26  161 

2«8 


Kleine  Mittheilungen. 


f  Zeitaehrif« 
Lfnr  Kleinbahn«! 


reber  die  Betriebaergebnisse  Her  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  im  ersten  Halb- 
jähre  1897  und  IS»"*  veröffentlicht  das  Journal  officiel  de  la  Republiquc  Francaise  1898,  No.  151. 
S.  7bl2,  folgende  Angaben:') 


.Jahr 


Ke 
«rieb» 

im 

lange  Durch- 

schnitt 
am  w&h 

30  Juni  ren(1 
"nl  des 
Halb- 
jahres 

km      km  =i 


Her- 
stellungs- 
k  outen 

am 
3U.  Juni 

Frc* 


Betriebsergebnisse 
G  e  *  a  n>  in  t  •  für  l  km 

l'eher-     Ein-    Aus-  lieber- 


Hinnahme  Ausgabe 
Fi«».  Frc*. 


schuss    nahine  gäbe  schuaa 

Frc*.         Frca.      I'rca  Free. 


Ver- 


de* Ana- 
gabrn 
ra»  deo 

Ein- 
nahmen 

'V 


Ein 


fflr  cic 
Ta*«- 


Kita 


Nebenbahnen  mit  Staatsgarantie  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  18*>: 


1897  28*0   2  848 

1898  8  026  2978 


1897  1 207    1  228 

1898  1  280    1  250 


1*97  4  («7  4  071 
1«»    4  256   4  228 


212  817  94* 
21*322  574 


4  565  titt«  4  4012*17  104  459  1  603  1  54.'»  58 
4  808  822      4  590  537      218  285     1  61  3 ,  1  641  72 


Nebenbahnen  ohne  St  aatsgaran  t  ic: 


1 58  298  965  4  526  6H5  3  1 76  1 42 
165819077     4771  816  3364790 


1849  543  3  7O0  2  597  1J03 
1407  026     3*17    2  692    1  125 


370  616  913 
883  641  651 


Alle  Nebenbahnen: 

9  091851  7  577  349  1  514  002  2  238  1  861 
9575  63k      7955  827    1620  311     2  266    1  883 


372 
383 


96 

96 


70 
71 


83 


20 

21 


13 


Kleinbahnen  für  Personen   und  Güterbeförderung  mit  Staatagnrantie  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1897 
1S9S 


I  307  1  264 
1  500    1  579 


66995119 
81  3*7  299 


1  «10  412      1703  016      107  396     1  432    1  347  «5 

2  267  «27      2  054  400     213  227     1  436    l  »U  135 


91 
91 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarantie: 


1897 
189« 


1897 

1898 


888 

393 


342 

397 


36  977  HH3 
39  949943 


8  206  793  |  1  521801  |  6*4  992  6  453  4  450  2  003  69 
2  466  628  i    1  715  415  1    751  213     «213    4  32t     1892  70 


3« 
34 


Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutbeförderung: 


194 

219 


189  33  600257 
223     37  103  004 


2315554  1  775  774  639  780  12262  9  396  2  856 
2  557  89«     2073  163      484  735    11  522    9  339    2  183 


77 
81 


68 
64 


Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 


1897 
1808 


260 

2«8 


361 
393 


1897 

4'-«l 

18!« 

518 

639 1 

1897 

2  «40 

2  74« 

1898 

2  9*8 

3  281 

86940  421 
92  567  «06 


\]:nm 


316  626  803 
352587  775 


bi  in  allen  übrigen  Departements: 

10018449      7271315    2747  131    17067  12 

108^073      7  717  340    3  145  733    17  107  12 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 

30  559  214    24  153  33«    «406  878    11  129  87945    2  313 

33  707  312    26  618  306    7  08900«    10449  8  251  2198 


«  392 

81 

21« 

;    « 347 

84 

219 

4  680 

73 

94 

1  954 

71 

93 

2  3:13 

79 

«2 

2198 

79 

56 

'  Yergl  Zeitaehrin,  ffir  Kleinbahn™.  1«S8.  S,  lfv)  un.l  vm,  8  13  -  •)  Hier  alnd  die  von 
«am  betriebenen  I.inii-n  mehrfach  gezahlt.       Mo  ||cr»ie!ltinKSl.<Mitett  beziehen  Meli  ant  die  Hanlange.  die  Fletriebserre1' 
auf  die  ISetriebsÜtngc. 
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Der  Sitz  der  Gesellschaft  ni.  b.  H.  Lenz  & 
Cie.  zu  Steltiti  wird  vom  1.  April  d.  J.  üb  nach 
Berlin  NW.,  Dorothecnstrasssc  11,  verlegt,  wo- 
hin auch  ilie  Berliner  Bau-  und  Betriobs-Abthci- 
luugen  der  Gesellschaft  (bisher  Dorotheen- 
Strasse  48)  übersiedeln. 

In  Stettin  bleibt  eine  Zweigniederlassung 
unter  der  Bezeichnung  „Poutmersche  Betriebs* 
direktion  der  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  &  Cie. 
zu  Stettin-  (Lindenstrasse  5»)  bestehen. 


Die  Straßenbahnen  in  Chicago. 

Seit  langer  Zeit  schweben  zwischen  der 
Stadtverwaltung  Chicagos  und  den  Strassen 
bahngesollschaften    Streitigkeiten    über  die 
Dauer  der  Konzessionen,  über  die  Rechte  der 
Stadtverwaltung,  über  die  Art  des  Betriebes, 
Zur  Feststellung  der  ^tatsächlichen  und  recht- 
lichen Verhältnisse  wurde  deshalb  im  Oktober 
1897  von  der  Stadtbehürde  ein  besonderer  Aus- 
schluss unter  dem  Vorsitz  des  Bürgermeisters  I 
eingesetzt;  der  Bericht  dieses  Ausschusses  ist  | 
im  Marz  18!>8  erstattet  und  im  Herbst  1*98  | 
veröffentlicht  worden.     lieber  seinen  Inhalt 
entnehmen  wir  den  Engineering  News  vom 
20.  Oktober  1896  folgende  Angaben: 

Den    Untersuchungen    des  Ausschusses 
stellten  sich  von  Anfang  an  ganz  erhebliche 
Schwierigkeiten  entgegen     Eine  grosse  An-  I 
zahl  von  Linien  wird  nicht  von  den  Gesell-  j 
schafteu,  denen  sie  konzessiouiri  sind,  son-  i 
dem  vou  Pachtgesellschaftcn  betriebeu,  wäh-  1 
rend  die  Pachtverträge  der  Stadtverwaltung  ' 
weder  zur  Genehmigung  noch  auch  nur  zur 
Konntniss  vorgelegt  worden  sind.  Eine  Pflicht, 
Angaben  über  den  Vermögensstand  und  die 
Jahrcsergebuisse  zu  veröffentlichen  oder  irgend 
welche  Auskunft  zu  ertheilen,  besteht  für  die 
Gesellschaften  nicht,  und  selbst  die  ursprüng- 
lichen Konzessionen  befinden  sich  nicht  immer 
in  den  Händen  der  Stadtverwaltung. 

Im  Anfange  der  Strassenbahneutwicklung 
wurden  die  Konzessionen  meist  auf  25  Jahre  , 
ertheilt.   Im  Jahre  18t55  erging  jedoch  ein  Ge- 
setz,  das  die  Dauer  der  drei  Hauptgesell-  , 
schatten  auf  99  Jahre  bis  zum  14-  Februar  1958 
erstreckte;   im   Jahre  1874   wurde    dagegen  ; 
wieder   bestimmt,   dass  die  Erthe.ilung  von 
Strasseubahnkouzessionen  Aufgabe  der  Stadt- 
verwaltungen sei   und  dass  die  Dauer  der  i 
Konzessionen   20  Jahre   nicht  überschreiten 
dürfe.    Im  Jahre  1883  lief  nun  die  Frist  für 
die  ersten,  auf  25  Jahre  konzessionirten  Linien 
ab,  und  es  erhob  sich  die  Streitfrage,  ob  das 
Gesetz  von  1866  überhaupt  giltig  sei.  Das 
Krgebnlss  des  Streits  war  ein  Vergleich,  der 
den  Ablauf  der  Konzessionen  der  drei  Haupt- 
gesellschaften auf  den  30.  Juli  1903  festsetzte. 
Nunmehr  streitet  man  aber  darüber,  ob  diese 
Frist  auch   für    die  später   konzessionirten  . 
Linien  gelten  solle  —  diesen  Standpunkt  ver- 
tritt der  Stadtausschuss  —  oder  ob  für  diese 
Linien  der  14.  Februar  1958  Endtermin  sei, 


wie  die  Stra-ssenbahngesellBchafteu  behaupten. 
Ein  weiterer  Streitpunkt  ist  der,  ob  die  Ge- 
nehmigung zur  Einführung  mechanischer  Zug- 
kraft die  ursprünglich  erlheilten  Konzessionen 
verlängert  habe;  nur  in  wenigen  Füllen  ist 
darüber  Bestimmung  getroffen  worden  Die 
Gerichte  wrrdeu  diese  Meinungsverschieden- 
heiten zu  entscheiden  haben. 

Das  finanzielle  Gebahren  der  drei  Haupt- 
gesellschaften, der  Chicago  City  Railway 
Company,  der  North  Chicago  Street  Railway 
Company  und  der  West  Chicago  Street  Rail- 
way Company,  vertragt  sich  nach  der  Ansicht 
des  Ausschusses  nicht  mit  den  Interessen  der 
Stadt.  Es  sind  nicht  nur  sehr  hohe,  den  viel- 
leicht angemessenen  Betrag  von  8%  weit 
übersteigende  Dividenden  gezahlt,  sondern 
ausserdem  noch  den  Aktionären  neue  Aktien 
zum  Xennwerthe  von  Hin  Doli,  bei  einem  Markt- 
werthe  von  200  -  300  Doli  angeboten,  das  Aktien- 
kapital ist  also  stark  verwässert  worden. 
Weiter  bezahlen  die  Gesellschaften  die  Ein- 
richtung des  mechanischen  Betriebes  und 
eine  Heihe  grösserer  Bauten  au  die  dafür  von 
Aktionären  der  Strassenbaimgesellschaften  ge- 
bildeten Ballgesellschaften  viel  zu  hoch:  so 
hat  die  Westchicago-Strassenbahngesellschaft 
für  die  Einlegung  desKabels  auf  ihren  Haupt- 
linien lOnOOOuo  Doli.  Aktien  an  die  Ballgesell- 
schaft gegeben,  obwohl  diese  ihre  Kosten  nur 
auf  koüooho  Doli,  angab  und  obwohl  nach 
sachverständiger  Schätzung  die  Kosten  that- 
sächlich  öi  XX)  «Mi  Doli,  nicht  überschritten 
haben.  Der  Ausschuss  berechnet,  das*  an 
Stelle  der  jetzt  erhobenen,  nicht  l»/o  der  Roh- 
einnahmen der  Gesellschaften  ausmachenden 
Wagengebtihr  in  den  Jahren  1 89"  bis  1897  von 

der  Chicago  City  Railway  .  .  .  16,«°o, 
der  North  Chicago  Street  Railway  J9,J»%, 
der  West  Chicago  Street  Railway  9,6J%> 

der  Roheiunahmeu  an  die  Stadt  hätten  abge- 
führt werden  konuen,  wenn  die  Vertheilung 
einer  8%  übersteigenden  Dividende  verboten 
wäre;  unter  derselben  Voraussetzung  und 
unter  der  Annahme,  dass  eine  Vcrkehrssteige- 
nuig  nicht  eingetreten  wäre,  hätten  die  Tarife 
um  mehr  als  4  Cts.  auf  den  Strecken  aller 
drei  Gesellschaften  ermässigt  werden  können. 
Ausser  einer  Dividende  von  8%  sollen  die 
Aktionäre  in  den  Jahren  1h90  bis  1897  an  der 
Kurssteigerung  der  Aktien  und  au  Super- 
dividenden 


bei  der 

Chicago 

City 
Kailway 

North 
Chicago 

Str«*t 
Railway 

Doli. 

Weat 
i'hicuico 
Slreet 
Kailway 

Doli. 

mit  einem  Aktieu- 
nenn  werth  von 

einen  Gewinn  von 

120»)  (XX)  5  000  001)12  439  CHX» 
22  481  645  17  096  455  12  Ü'J  1 1*6 

gemacht  haben. 
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Auch  das  Umsteigewesen  «riebt  nach  dem 
Bericht  zu  Klagen  Aulass;  die  Fahrgaste  haben 
oft  für  verhältnismässig  kurze  Strecken  zwei- 
mal und  öfter  den  Fahrpreis  zu  entrichten. 
Dies  liegt  an  der  Art,  wie  die  drei  Stadttheile 
unter  die  verschiedenen  Gesellschaften  aufge- 
teilt sind,  und  daran,  das»  die  Gesellschaften 
untereiuandcrkeiiic  Umsteigekarten  gewahren. 
Am  schlimmsten  soll  es  im  nördlichen  Stadt- 
theil  stehen;  liier  werdeu  zahlreiche  Zweig- 
und  Zufuhrbahnen,  die  eigentlich  einen  Be- 
standteil der  Hauptbahn  ausmachen,  formell 
von  besonderen  Gesellschaften  betrieben,  und 
jede  erhebt  ihre  besonderen  Fahrpreise;  tat- 
sächlich werden  diese  kleinen  Gesellschaften 
aber  von  den  Vertretern  der  Hauptbahn  ge- 
bildet, und  so  erhebt  im  Grunde  diese  selbst 
eine  mehrfache  Gebühr.  Die  Netze  der  Haupt- 
gescllschaftcn  enden  alle  im  Geschäftsviertel 
der  Stadt,  so  das«  jemand,  der  von  einem  Ende 
zum  antlern  gelangen  will,  in  jedem  Falle 
mindestens  zweimal  den  Fahrpreis  entrichten 
musa. 

Weiter  wird  in  dem  Bericht  noch  darüber 
geklagt,  dass  zu  wenig  Wagen  und  dass 
offene  Wagen  zu  lange  und  ohne  Kucksiebt 
auf  die  Witterung  eingestellt  würden,  dass  so 
viele  Gleisstrecken  zur  Belästigung  des 
Strassenverkehrs  unbenutzt  lagen. 

Ueber  die  Löhne  uud  Arbeitsbedingungen 
hat  der  Ausschuss  nur  unvollkommene  Aus- 
kunft erhalten.  Danach  scheinen  die  Wagen- 
führer und  Schaffner  auf  den  Kabellinien 
höher  als  auf  den  elektrischen  Strecken  be- 


zahlt zu  sein;  jene  erhalten  25—28  und  30  Cts 
für  die  Stunde  bei  lOstündigcr  Dienstzeit, 
diese  nur  21  Cts  bei  10-11  Stunden  täglicher 
Arbeit. 

Die  Länge  der  Netze  der  drei  Uaupt- 
gescllschaften,  ihr  Verkehr  und  ihre  finan- 
ziellen Ergebnisse  im  Jahre  1897  sind  fol- 
gende: 


Chicago 

City 
Railway 

North 

West 

Chicago  Chicago 
Street  Street 
Railway  Railway 

Betriebslänge 

am  31.  De- 

zember 18Ü7Meil. 

184 

100 

202,10 

davon  Kabol- 

betrieb,  .   .  . 

85 

17 

30,« 

Pferdebe 

trieb .   .    .  „ 

. 

6i» 

elektrischer 

Betrieb .   .  r 

141.» 

81 

Personenverkehr 

1897   

960-21000  5G36  4O0 

Roheinnahmen 

1R97    .   .  .Doli. 

4816000 

2  836000 

3S99918 

VerhHltniss  derBe- 

1 

triebsausgaben 

| 

zu  den  Rohein- 

nahmen 

18:»  .   .    .  % 

66,*  5 

5f»,0!> 

1807  .... 

60,w  46^a 

1  < 
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von  Kohr,  Kegierungsratli  ;ui  der  königl 
Regierung  zu  Münster  i.  W.  Beschluss 
Widrigkeit  des  Absatz  1   dos  §  11 
des  K le in bahngese  t ze  s  vom  28.  Juli 
1892  und  die  W ege un t  erha I  tu ngs 
knution.    Rellin.    Sienienroth  ^  Tro- 
schel.  1899. 
Wenn    zur    Auing«;    einer  Kleinbahn 
öffentliche  Wege  benutzt  werden  sollen,  so 
ist  ihr  Unternehmer  nach  §  G  des  Klein- 
Imlingesetzes  mangels  anderweiter  Verein- 
barung zur  Unterhaltung  und  Wiederher- 
stellung   des    benutzten   Wegetheils  ver- 
pflichtet und  li.it  für  diese  Verpflichtung 
Sicherheit  ZU  bestellen.    Da>s  diese  Sicher- 
heit    der    Wegepolizeibchöide,     der  die 
1 'eberwaehung  der  nrdnuiigsinässigeii  He- 
sclmffeuheit  der  öffentlichen  Wege  obliegt, 
zu  bestellen  ist,  darüber  besteht  nirgends 
ein  Zweifel.    Dagegen  giebt  das  Gesetz  zu 
dem  Zweifel  Anlas«.,   wer  die  Art   und  die 


Ilr.he  der  Kaution  zu  bestimmen  und  für 
ihre  Bestellung  Sorge  zu  tragen  hat.  Der 
£  11  ordnet  zwar  an.  dass  dies  bei  der 
( lenehmigung,  somit  seitens  der  zur  Gc- 
nehmigung  zustilndigen  Behörde,  zu  ge- 
sehebeu  habe,  fügt  aber  hinzu:  .soweit 
diese,  d.  Ii.  die  Sichcrhcitsbcstellung,  noch 
nicht  erfolgt  ist."  Dieser  Zusatz  hat  nur 
dann  einen  Sinn,  wenn  vor  El  theilung  der 
Genehmigung  von  einer  anderen  Stelle, 
etwa  von  der  Wegepolizeibehürde  oder 
dem  WegeunterhnltungspHichtigen  wegen 
der  Kautionsbestelluiig  das  Erforderliche 
veranlasst  werden  konnte.  In  dem  Ge 
setze  Hndet  sich  kein  Anhalt  dafür,  da** 
und  bei  wem  eine  derartige  Zuständigkeit 
bestehe,  und  es  kann  daher  nicht  Wunder 
nehmen,  dass  die  Ansichten  darüber,  was  der 
Gesetzgeber  bei  dem  bezeichneten  Zusätze 
in  4j  11  im  Auge  gehabt  habe,  getheilt  sind. 
Dem   Verfasser   der  vorbezeichneten 
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kleinen  Schrift  gebührt  da«  Verdienst, 
diese  Frage  geklärt  zu  haben.  Ueberzeu- 
gcnd  weist  er  an  der  Hand  der  Gesetzes- 
muterialicn  nach,  dass  der  betreffende  Zu- 
satz des  §  11  in  der  Regierungsvorlage 
sieh  auf  eine  in  dem  §  6  (jetzt  7)  vorge- 
sehene Bestimmung  bezog,  dcrzufolge 
bei  dem  Antrage  auf  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung des  WegeunterhaltungspHichtigen 
der  Nachweis  der  nach  §  5  (jetzt  6)  Ab- 
satz 2  erforderlichen  Sicherheitsbestellung 
beizubringen  sei.  Da  diese  Bestimmung 
von  dem  Abgeordnetenhausc  gestrichen 
wurden  ist,  hatte  der  Zusatz  des  §  11 
keine  Bedeutung  mehr  und  hätte  daher 
ebenfalls  wegfallen  müssen.  Versehentlich 
ist  aber  seine  Beseitigung  unterblieben. 
Der  Verfasser  gelangt  daher  zu  dem  Er 
gebniss,  dass  zur  Bestimmung  der  Art  und 
Höhe  der  Kaution  lediglich  die  geneh- 
migende Behörde  nach  blosser  Anhörung 
der  Wegepolizeibehörde  zuständig  ist  und 
ihre  Entscheidung  nicht  im  Ergänzungs- 
beschlussverfahren,  sondern  nur  mit  den 
im  §  52  des  Kleinbahngesetzes  gegebene  n 
Rechtsmitteln  angefochten  werden  kann. 

Wer  die  eingehenden  Ausführungen 
der  Schrift  mit  Aufmerksamkeit  liest,  wird 
über  ihre  und  der  daraus  gezogenen 
Schlussfolgcrungen  Richtigkeit  nicht  in 
Zweifel  und  dem  Verfasser  dankbar  sein, 


dass  er  Uber  diese  bisher  dunkle  Bestim- 
mung des  Gesetzes  Licht  verbreitet  hat. 

Ol. 


Webber,  Eduard.  Technisches  Wörter- 
buch in  4  Sprachen.  IV.  Theil: 
English  -  Italian  -  German  -  French.  Verlag 
von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  1899. 
Preis  3  M. 

Von  den  bereits  früher  erschienenen 
3  Bänden  dieses  Werkes  sind  die  beiden 
ersten  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  632,  der  dritte  ebenda  1898,  S.  292 
besprochen.  Die  Bände  unterscheiden  sich 
dadurch,  dass  in  den  ersten  die  deutschen 
Ausdrücke  alphabetisch  geordnet  voran- 
gestellt sind,  im  zweiten  die  italienischen, 
im  dritten  die  französischen  und  in  dem 
vorliegenden  vierten  die  englischen.  Wie 
bei  den  früheren  Bänden  muss  auch  bei 
diesem  659  Soiten  starken  Theile  der  Fleiss 
anerkannt  werden,  der  auf  die  Zusam- 
menstellung der  technischen  Ausdrücke 
verwendet  ist.  Besonders  reichhaltig  ist 
das  Werk  in  Bezug  auf  die  Ausdrücke, 
die  sich  auf  das  Maschinenwesen  im 
allgemeinen,  sowie  auf  die  ElektrizitHts- 
lehre  und  die  Elektrotechnik  beziehen. 

//.  C. 
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[1H.  Jahrg.,  So.  13,  S.  ,W| 

Zur   Führung   der  elektrischen  Stadt 
bahn  ain  Nol leudorfplatz  in  Herlin. 

Eisenbahn  •  Bau-  und  Bctricbsitispektor 
Cauer  macht  den  Vorschlag,  die  Krage,  an 
welcher  Stelle  die  in  Ausführung:  begriffene 
Hochbahn  Berlins  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein 
bahnen,  1897,  S.  490)  zur  Unterpflasterbahn 
übergehen  solle,  dahin  zu  lösen,  dass  auf  dem 
Nollendorfplatz  Ähnlich,  wie  es  bei  Gebirgs- 
bahnen häufig  vorkommt,  eiue  Schleife  ange- 
legt und  mit  dieser  der  Höhenunterschied 
überwunden  werde;  die  Bahn  würde  in  einem 
künstlichen  Tunnel  zu  führen  sein  und  da- 
durch zugleich  Gelegenheit  gegeben  werdeu, 
den  Platz  in  eiue  FelseninBel  umzuwandeln 
und  einer  Verunstaltung  vorzubeugen;  die 
Steigung  würde  1:40,  der  Halbmesser  der 
Schleife  40  m  betragen,  trotz  des  ungünstigen 
Zusammentreffens  bei  einer  elektrischen  Bahn 
kein  Betriebshindernias. 


ftenschan. 


|/ft  Jahrg.,  No.  18,  S.  10J.\ 
!  Der  Sprectuunel  zwischen  Stralau  und 
Treptow  bei  Berlin. 
Einige  kurze  Mittheilungen  über  die  Art 
und  Weise,  wie  dieser  unter  der  Spree  mit 
dem  Brustschild  vorgetriebene  Tunnel  herge- 
stellt ist;  er  ist  der  erste  Tunnel,  der  in  ganzer 
Länge  in  schwimmendem  Gebirge  unter  einem 
Flusslauf  erbaut  ist  und  zugleich  grössten- 
teils in  einer  scharfen  Krümmung  liegt.  Die 
Bauzeit  betrug  2V2  Jahre.   Dio  durch  ihn  füh- 
I  rende  Strassenbahn  soll  demnächst  dem  Be- 
triebe übergeben  werden.  (Vergl.  auch  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  107.) 

[Ii).  Jahrg.,  No.  19,  S.  111.] 

Ueber  die  selbsttbätigen  Signale 
der  elektrischen  Hochbahn  in  Liver- 
pool werden  nach  einem  Reisebericht  des  Re- 
1  gierungsbaumeisters  Lerche  nähere  Mitthei- 
,  lu ngen  unter  Beifügung  von  Abbildungen  ge- 
macht. Die  Signale  werden  vom  Zuge  beim 
Ucberfahren   eines  Kontaktes  dureh  Strom- 
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schluss  und  Erregung  eines  Elektromagneten 
auf  Fahrt  gestellt  und  beim  Ueberfahren  von 
Strouiuuterbrechcrn  auf  Halt  Bei  Strom  Unter- 
brechung durch  Lcitungsbruch  und  der- 
gleichen tritt  also  gleichfalls  Haltstellung  der 
Signale  ein. 

Deutsche  /langeUuiu/.  J8Mt. 

[32.  Jahrg.,  So.  14.  S.  */.]' 
Uebcr  die  Berliner  elektrische  lloch- 
bah  n. 

Auszug  aus  einem  Vortrage,  den  der  Di- 
rektor der  Gesellschaft  für  elektrische  Hoch- 
imd  Untergrundbahnen  in  Berlin,  Kegierungs- 
bnumeister  Wittich,  am  19.  Januar  1899  in  der 
Vereinigung  Berliner  Architekten  gehalten 
hat.  Einem  kurzen  Berichte  über  die  Vor- 
geschichte der  elektrischen  Hochbahn,  die  am 
22-  Mai  1893  für  die  Strecke  Warschauerstrasse 
—Nollendorfplatz  die  Genehmigung  des  Kaisers 
erhalten  hat,  folgen  Ausführungen  über  die 
architektonische  Gestaltung  der  Bahn,  beson- 
ders der  Bahnhöfe,  und  über  den  Uebergang 
von  der  Hochbahn  zur  Unterpflasterbahn, 
dessen  Stelle  noch  nicht  endgiltig  feststehe, 
da  die  Stadt  Charlottcnburg  darauf  bestehe, 
dass  die  Uampcnaulage  spätestens  auf  dem 
Nollendorfplatze  vorgenommen  werde,  die 
Stadt  Schöneberg  hiergegen  aber  Einspruch 
erhoben  habe  und  so  die  Entscheidung  des 
Vcrwaltungsgerichts  abgewartet  werden  müsse. 
Der  liedner  hebt  hervor,  dass  der  Anblick, 
den  der  fertige  Theil  der  Hochbahn  in  der 
(iitschinerstrasse  gewähre,  nicht  massgebend 
sein  könne,  da  dies  die  engste  aller  von  der 
Buhn  durchzogenen  Strassen  sei;  sie  sei  nur 
31  in  breit  gegenüber  einer  Breite  der  Bülow- 
strasse  von  50  m.  Die  Geschwindigkeit  werde 
27—29  km/St.  betragen,  gegenüber  23  km/St. 
bei  der  Stadtbahn,  und  man  werde  vom  Zoo- 
logischen Garten  zum  Potsdamer  Platz  und 
Hallesehen  Thor  lOMinuten,  zum  Görlitzer  Bahn- 
hof 15  Minuten  brauchen.  Als  Ergänzung  zu 
einem  abgeschlossenen  Verkehrsnetze  sind 
noch  die  Linien  Potsdamer  Platz-Branden- 
burger Thor- Sehlossbrüeke,  Potsdamer  Platz 
-Spittclinarkt  — Jannowitzbrücke— Köpeuicker 
Brücke  und  Potsdamer  Platz  — Brandenburger 
Thor-Stettiner  Bahnhof- Warschauer  Brücke 
geplant 

[32.  Jahrg.,  No.  14,  S.  87.) 
Die  neue  Aus lüh  rungsan wei sung  zum 
preussischen  Kleinbahngesetz  und 
die  Betriebsvorschriften  für  Klein- 
bahnen mit  Maschinenbetrieb, 
die  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 
S.  136,  veröffentlicht  sind,  werden  unter  Hervor- 
hebung der  Neuerungen  kurz  besprochen.  Im 
allgemeinen  wird  die  Notwendigkeit  einer 
grundsatzlichen   Regelung  und   die  Zweck- 
mässigkeit der  getroffenen  Bestimmungen  an- 
erkannt; nur  einige  Punkte  werden  bemängelt. 
So  wird  eine  ausdrückliche  Erwähnung  der 
städtischen  Hoch-  und  Tieibahneu  voraust, 


die  zu  den  uebenbahuähnlichen  Kleinbahnen 
und  nicht  zu  den  städtischen  Straßenbahnen 
gerechnet  werden  müsslen,  trotzdem  sie  weder 
den  Güterverkehr  noch  den  Verkehr  von  Ort 
zu  Ort  vermitteln.  Eine  Zweideutigkeit  wird 
in  den  Vorschriften  über  die  Zugfolge  gesehen, 
die  zwar  vom  Stationsabstande  sprächen,  aber 
mit  dem  Znsatz  „nach  Ablauf  der  fahrplan- 
mäßigen Fahrzeit"  und  mit  der  Bestimmung 
über  die  dann  einzuhaltende  Mindergeschwin- 
digkeit  auf  die  Zeitfolge  hinwiesen. 

[33.  Jahrg.,  No.  20,  S.  123\ 
Die  Londoner  Zeutral -Untergrundbahn. 

Nach  englischen  Quellen  wird  eine  kurze 
Darstellung  der  Führung  und  Bauweise  der 
genannten,  in  Ausführung  begriffenen  Bahn 
gegeben,  mit  bildlicher  Darstellung  des  Vor- 
triebschildes, der  ßodenfördermaschine,  des 
Tunnelquerschnittes  bei  Stationen  u.  s.  w. 

Deutsche  Stratum-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

18XJ. 

(Bisher:  Die  Straatenbahn.) 

[12.  Jahrg.,  No  8,  S.  142] 
lieber  dna  Kleiubahnwesen  in  der  Pro- 
vinz Hannover. 
Aus  dem  Berichte  desProvinzialausschusse* 
für  das  Jahr  1897/98  werden  einige  Angaben 
abgedruckt.  Dem  Verkehre  übergeben  waren 
154  km,  im  Bau  begriffen  waren  263  km  Klein- 
bahnen; für  290,3  km  wurden  die  Vorarbeiten 
gemacht.  Aus  der  Kleinbahnanleihe  der  Pro- 
vinz waren  bis  zum  Ende  des  Verwaltungs- 
jahrcs  1897/98  11518000  M  als  Beihilfen  in  ge- 
ring verzinslichen  Darlehen  bewilligt. 

I/Er.onoviiste.  Fruncait.  189H. 

[27.  Jahrg.,  Xo.  7,  »V.  202] 
Unc  transformation  dans  les  tramwavs 
electriques. 
Augeregt  durch  den  im  Gange  befindlichen 
Bau  der  Strassenbahn  von  der  Bastille  in 
Paris  nach  dein  Vororte  Charenton,  die  in  den 
inneren  Strassen  der  Stadt  für  unterirdische 
Zuführung  des  elektrischen  Stroms  einge- 
richtet wird  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  168),  bespricht  Daniel  Bellet  kurz  die 
Vorzüge  und  Nachtheile  der  oberirdischen  und 
der  unterirdischen  Stromzuleitung;  den  Akku- 
mulatorenbetrieb verwirft  er  von  vornherein 
wegeu  des  grossen  Gewichts,  das  jeder  Motor- 
wagen in  den  Batterien  mitschleppen  rouss. 
Den  Vorwurf,  die  Oberleitung  verunziere  das 
Strasscnbild,  hält  Bellet  nicht  für  berechtigt; 
die  Drähte  seien  so  dünn,  dass  man  sie  kaum 
wahrnehmen  könne,  und  die  Masieu  oder  Ro- 
setten würden  in  Europa  allgemein  als  ein 
Schmuckstück  der  Strassen  hergestellt,  könn- 
ten auch  zugleich  die  doch  nothwendigen  La- 
ternenpfähle ersetzen.  —  Die  Häufung  der 
Drähte  au  Kreuzuugspunkteu  und  die  dabei 
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anzubringenden,  verhältnissmässlg  starken 
Ucbcrleitungsstückc  erwähnt  Bellet  nicht,  ob- 
wohl sie  doch  unbestreitbar  einen  überaus 
hässlicheu  Anblick  gewähren  und  z.  B-  in 
Stitdten  mittelalterlichen  tiepräges,  wie  es  in 
Deutschland  namentlich  Nürnberg  noch  hat, 
dieseu  Eindruck  ganz  wesentlich  beeinträchti- 
gen. Dagegen  erkennt  Bellet  audere  Mangel 
der  Oberleitung  an,  so  die  Gefahren,  die  mit 
einem  Bruch  des  leitenden  Drahtes  für  den 
Strassenverkehr  verbunden  sind,  den  Einfluss 
des  Starkstroms  auf  die  schwachen  Ströme 
der  Telegraphen-  und  Telephonleitungcn,  die 
allmähliche  Zerstörung  der  Kanalisation*  und 
anderen  Röhren  durch  vagnbundirende  Bück- 
ströme. Der  unterirdischen  Stromzuführung 
verspricht  er  eine  grössere  Zukunft,  trotzdem 
auch  sie  noch  starke  Mangel  habe  und  na- 
mentlich, wie  ja  bekannt,  sehr  theuer  sei  Au 
der  von  Siemens  X:  lialske  in  Budapest  aus- 
geführten Anlage  hat  er  unter  Anerkennung 
der  guten  Betriebsfiihrung  auszusetzen,  dass 
ein  Zutritt  zu  dem  Zuleitungskanal  nur  durch 
Aufbrechen  derStrassendcoke  ermöglicht  wer- 
den könne,  und  dass  dieser  Kanal  allmorgend- 
lich mit  besonderen  Apparaten  gereinigt  wer- 
den müsse;  die  von  derselben  Finna  in  Berlin 
ausgeführte  und  betriebene  Bahn  mit  unter- 
irdischer Stromzuleitung,  hei  der  das  in  Buda- 
pest zuerst  augewandte  System  weiter  ausge- 
bildet ist  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  490 1  und  Mängel  sich  bisher  kaum  ge- 
zeigt haben,  erwithnt  Bellet  nicht.  Zun» 
Schluss  berührt  er  noch  die  Bestrebungen,  die 
eine  Stromzuführuug  im  Strassenkürper  ohne 
Geluhrdung  des  Verkehrs  durch  die  soge- 
nannten Theillciter  erreichen  wollen. 

Elektrotechnische  Hund  sc  hau.  lüUMMK 

\m.  Jahr ;f.,  Xo.  10,  s.  im.] 

Die  bewegliche  Plattform  mit  elektri- 
schem Betriebe  auf  der  Ausstel- 
lung 1900  zu  Paris. 
Der  Versuch,  den  die  Ausstellungskoin- 
mission  mit  der  nach  den  Entwürfen  von  Mo- 
comble  zu  erbauenden  Stufenbahn  zuuachst 
angeordnet  hatte,  hat  kürzlich  mit  gutem  Er- 
folge stattgefunden.1)  Die  beiden  Plattformen 
bewegen  sich  mit  Geschwindigkeiten  von  4 
und  H  km/St. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  tt&U. 

[2U.  Jahr,/.,  Heft  6,  S.  131.] 
Anwendung  von  Kugellagern  bei  Stras- 
senbahn  en. 
Schiemanu  spricht  sich  im  Auschluss  an 
die  Versuche  des  Herrn  v.  Podoski  in  Zürich 
mit  Kugellagern  (siehe  S.  232  des  Jahrgangs 
18i>9  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen}  für  die 
Anwendung  von  Hollen  lagern  aus.  weil  bei 
diesen  der  spezifische  Druck  kleiner  wird,  als 
bei  Kugellagern.  Erlogt  im  übrigen  der  Kraft- 
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ersparn iss  weniger  Werth  bei,  als  der  Erspar- 
niss  an  Schmiermitteln. 

\20.  Jahrg.,  lieft  tf,  S.  1Ö8.\ 
Die  elektrisch  betriebene  Seilberg- 
bahn  in  Moni  Dore  ersteigt  eine  Höhe  von 
177.J»  m  auf  158,4  m  Lange  mit  Steigungen  bis 
zu  50%  Sie  ist  eingleisig  mit  1  m-Spur  und 
hat  in  der  Mitte  eine  Ausweiche.  Sie  wird 
mit  Dreiphasenstroni  von  ätioo  Volt  Spannung 
betrieben,  und  zwar  wird  die  hohe  Spannung 
direkt  zum  Motorantrieb  benutzt. 

[20.  Jahrg.,  ließ  H,  S.  103.] 
System  zur  Kontrole  der  vagabondiren- 
den  Ströme  elektrischer  Bahnen. 
Vortrag  von  Dr.  M.  Kallmann  int  elek- 
trotechnischen Verein  in  Berlin. 
Der  Vortragende  wendet  sich  auf  Grund 
der  an  den  Berliner  Strassenbahnou  vorge- 
nommenen zahlreichen  Messungen  und  wissen- 
schaftlicher Erwägnngen  gegen  die  übertrie- 
benen Befürchtungen,  die  namentlich  auf 
Grund  amerikanischer  Versuche  über  die 
schädliche.  Wirkung  der  vagabondirenden 
Ströme  für  die  verschiedenen  Strasscnrohr- 
leitungen  gehegt  werden.  Auch  zeigt  er,  dass 
die  in  Amerika  empfohlenen  Ahhilfsinittel  zum 
The.il  eher  schädlich  als  nützlich  wirken  wür- 
den. Wahrend  in  Amerika  die  Röhrenleitun- 
gen  ein  um  8  Volt  höheres  Potential  gezeigt 
haben  sollen  als  die  Schienengleise,  sind  in 
Berlin  dank  der  zuverlässigeren  und  sachge- 
mäßeren Anlage  der  Zu-  und  Kücklcitungen 
u.  s.  w.  selbst  an  besonders  schwierigen  Stellen 
nur  Spannungsunterschiede  bis  zu  l/s  ^o" 
beobachtet  worden.  Der  Vortragende  erläu- 
tert sodann  ein  von  ihm  erfundenes  Verfahren 
zum  Messen  und  l'elterwachen  der  Stärke  der 
Erdströme.  —  Zum  Schluss  noch  eine  Bemer- 
kung: In  einer  deutschen  Fachzeitschrift 
sollten  Worte  wie  feoder,  shunt,  trolley  und 
dergleichen  nicht  vorkommen: 

Engineering.  I8UH. 

[Uil.  47,  Xo.  1730  u.  1731,  S.  333  «. 
Elektrische  Droschken  in  Paris. 

Bericht  über  die  Ergebnisse  des  vom  fran- 
zösischen Automobilklub  veranstalteten  Selbst- 
fahrerwettbewerbes, über  den  auf  S.  185  des 
Jahrgaugs  ls'.r.i  dieser  Zeitschrift  ausführlich 
berichtot  wurde.  Daran  schliessen  sich  Mit- 
theilungen über  Versuche,  die  von  der  Com- 
pagnie  generale  des  petites  voitures  mit 
Selbstfahrern  verschiedener  Bauart  gemacht 
sind  und  noch  fortgesetzt  werden.  Diese 
Gesellschaft  baut  zur  Zeit  bei  Aubervillier 
eine  Krallaulage  zur  Aufstellung  und  Spei- 
sung von  200  Selbstfahrern  mit  Akkumu- 
latoren. Die  Einrichtungen  der  Anlage  sind 
aber  so  bemessen,  dass  demnächst  looO  Sätze 
von  Akkumulatoren  geladen  werden  können, 
die  währen«!  der  Wellausstellung  von  VMM) 
voraussichtlich  in  Benutzung  sein  «erden. 
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[Dd.  47,  Xo.  1730  n.  1731,  <V  273.) 

Die  Ausrüstung  der  Zentral-London- 
Bahn  mit  elektrischen  Personcnnuf- 
jtügen  wird  beschrieben  utid  durch  Abbildun- 
gen erläutert.  Wie  wir  schon  auf  S.  116  des 
Jahrgangs  ltsl»  dieser  Zeitschrift  nach  En- 
gineering News  berichteten,  sind  die  Aufzugs- 
schlichte  für  einen,  zwei  oder  drei  Aufzüge 
eingerichtet. 

Die  vorliegende  Veröffentlichung  ist  ein- 
gehender als  die  vorgenannte,  namentlich  wer- 
den die  Einzelheiten  ausführlicher  dargestellt. 

I 

Engineering  Xeirs.  18X1. 

\Bd.  41,  Xo.  4,  Ä\  02.} 

Die  Kraftanlage  der  Capital  Traction 
Co.  in  Washington. 
Die  Geueratoren  werden  unmittelbar  von 
den  Dampfiuaschiuen  angetrieben.  Es  sind 
r»  Verbundmaschinen  und  f>  Generatoren  vor- 
handen, die.  bei  100  Umdrehungen  in  der  Mi- 
nute einen  Strom  von  875  Ampere  bei  üOü  Volt 
Spannung  liefern.  Die  Dampfmaschinen  wer- 
den durch  8  Kessel  mit  Dampf  versorgt  Be- 
sonders beachtenswert!!  ist  die.  Köhlern  ersor- 
gung  der  Kessel.  Die  Kol»  en  werden  unmittel- 
bar aus  den  Kaualschift'en  durch  ein  umlaufen- 
des Hebe  und  Transport« erk  in  zwei  trog 
förmige,  über  den  Kesseln  liegende  liehalter 
von  «JimO  t  Fassungsvermögen  gebracht,  aus 
denen  sie  den  Kesseln  durch  Trichter  zuge- 
führt werden.  Zahlreiche  Abbildungen  er- 
läutern die  lesenswerthe  Veröffentlichung. 

\Bd.  11,  Xu.  4,  S.  &<>.] 

Hin  Beispiel  von  Eleklrolysis  an  einem 
Haupt was.s e r roh r  in  Brooklyn. 
Am  11.  Dezember  ih'jS  platzte  in  Brooklyn 
ein  llanptwasserrobr  von  l,as  m  Durchmesser. 
Eingehende  Untersuchungen  haben  ergeben, 
dass  das  Rohr,  das  in  der  Nahe  der  Kraft- 
anlage einer  elektrischen  Strassenbahn  lag, 
durch  elektrolytische  Einwirkungen  zer>tört 
worden  war. 

Glasers  Annalcn  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 

mm. 

[Bd.  14,  ließ  ö.  -s.  um;.} 

U  e  b  e  r  n e u  e  r  e  Motor  w  a g e  n  «1  c  r  D  a  i  in  I  e r  - 
M  o  to  r  e  n  •  G  e  s  e  1 1  s  c  Ii  a  f  t. 
Ilallbauer  bringt  eine  kurze  Darstellung 
des  Daimler-Motors  und  mehrerer  dem  Per- 
sonen- und  Frachtverkehr  dienender  Daimler- 
Selbstfahrer.  Die  Wagen  sind  für  Geschwin- 
digkeiten von  4  bis  zu  3<»  km  St.  und  für  Stei- 
gungen bis  zu  l'.'0n  eingerichtet;  die  Motoren 
leisteu  2  bis  12  PS.  Lastw  agen  für  1500  bis 
.-.iiOO  kg  Nutzlast  haben  1500  bis  kg  Eigen- 
gewicht. 


Wuslrirte.  Zeitschrift  fiir  Klein-  und  Strassen- 
bahnen,  189U. 
(Früher:    Die  Schmalspurbahn.) 

[5.  Jahrg.,  Xo.  5.  8.  Ki\ 

Aus  dem  Auslande. 

Mittheilungen  über  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  den  Straßenbahnen 
in  Barcelona  und  Madrid.  In  erstgenannter 
Stadt  hat  man  bei  Gelegenheit  der  Aeuderung 
der  Betriebsweise  an  Stelle  der  bisher  auf 
den  verschiedenen  Linien  vorhandenen  ab- 
weichenden Spurweiten  die  Vollspur  einge- 
führt und  die  Strassenncigungcn  z.  Th.  er- 
mftssigt 

[o.  Jahrg.,  Xo.  6,  lltl\ 

Die  elektrische  Strassenbahn  in 
Eisenach  durchlauft  vom  Staatsbahuhof  aus 
die  Stadt  uud  führt  bis  ans  Ende  des  be- 
kannten Marieuthales.  Sie  wird  bei  Oberleitung 
mit  OOti  V  Spannung  betrieben,  hat  1  m  Spur- 
weite und  (i leise  aus  Phönix-Rillenschienen. 

|.;.  Jahrg.,  Xo.      S.  M\ 

Abnehmbare  Bremsspindel  für  Wagen 
mit  Perron  vorbau. 
Durch  Anordnung  einer  abnehmbaren 
Bremsspindel  soll  erreicht  werden,  dass  die 
Vor-  und  Hinterperrons  durch  Schul/wände 
abgeschlossen  werden  können,  ohne  auf  dem 
Hinterperron  an  Stehplätzen  zu  verlieren. 

[0.  Jahrg.,  Xo.  /),  S.  Wi.. 

Zur    Generalversammlung    des  int«r- 
nationalenStrassenbahn  Vereins  zu 
G  i  n  f.    (Fortsetzung,  i l) 
Der  Schluss  rles  Ziffer  sehen  Berichts  über 
die  Anwendung  mechanischer  Motoren  für  deu 
Strasscnbahnbetrieb  wird  abgedruckt. 

[5.  Jahrg.,  Xo.  b,  S.  W8-\ 
P  a  t  e  n  t  b  e  s  e  h  r  e  i  b  u  n  g e  n. 

Mittheilung  zahlreicher  für  das  Strassen 
bahnwesen  wichtiger  Patentcrthciluugen  mit 
kurzer  Besehreibung  und  Beifügung  der  Ab- 
bildungen. 

L,-  tunie  um.  im. 

[1Ü.  Jahrg.,  Xv.  IIS,  S.  24t ■] 
Die    elektrischen  Beförderungsarten 
auf  der  Ausstellung  von  1900;  der 
Versuch  mit  der  beweglichen  Stu- 
fenba Im. 

A.  Ho udo ti  beschreibt  den  Versuch,  der 
mit  einem  vollen  Erfolg  abschloss.*)  Die  allge- 
meiue  Anordnung,  die  Bauart  der  Bahn,  der 
Bewegungseinrichtungen,  die  Anordnung  der 
Laufschienen  und  Rollen  u.  s.  w.  werden  dar 
gelegt  unter  Beigabe  zahlreicher  Abbildungen. 

M  Vei-V  Zoltsrhrift  1  ur  Kli-inbahner.  18U9  S  ZS 
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\t».  Jahr,,.,  X».  M,  ü.  2 iH.) 
Kosten  der  bei   elektrischen  Strassen- 
bahnen  erforderlichen  Kraft. 

Mittheilung  der  Arbeit  von  Conant  in  den 
Engineering  News,  dem  Street  Railway  Journal 
u.  s.  w.    (S.  S.  572  der  Zeitschr.  f.  Kl.  18S)8). 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens. 

[7.  Jahrg.,  lieft  2,  S.  73.) 
Vergleichende  Studie  zwischen  der  Voll- 
spur und  der  Spurweite  von  ]  tu. 
Fortsetzung;  siehe  S.  223  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  169'j.) 

Es  werden  namentlich  die  Fragen  des 
Oberbaues  und  der  Weichen  behandelt. 

Oesterreichische  Eisenbahn -Zeitung.  18!f9. 

[22.  Jahn,.,  No.  tf,  .V. 
Stadlbahnen  und  Stadtbahntarife. 

In  einem  Vortrage,  den  er  im  Klub  öster- 
reichischer Kisenbahnbcaiiitcn  gehalten  hat. 
bespricht  der  Oberinspektor  der  k.  k.  Staats- 
bahneu  A.  Hauer  den  auf  der  Wiener  Stadt- 
bahn geltenden  Tarif.  Danach  bestehen  drei 
Zonen,  von  denen  die  erste  3  km,  die  zweite 
S  km  und  die  dritte  alle  weiteren  Entfernungen 
umfasst.  In  der  ersten  Zone  kostet  eine  Fahrt 
zweiter  Klasse  15  und  dritter  Klasse  lo  Heller, 
in  der  zweiten  Zone  30  und  20,  in  der  dritten 
Zone  45  und  30  Heller.  Ausserdem  werden 
Arbeiterwochenkarten ,  Schülermonatskarten 
und  allgemeine  Monatskarten  ausgegeben. 
Die  Einführung  eines  Einheitspreises,  als 
welcher  wegen  des  Wettbewerbs  der  andern 
Verkehrsunternehinungen  nur  10  Heller  hatten 
in  Betracht  kommen  klinnen,  sei  unmöglich 
gewesen,  da  dann  die  Selbstkosten  in  abseh- 
barer Zeit  nicht  gedeckt  worden  waren.  Der 
Vortragende  billigt  im  allgemeinen  die  Zonen- 
eintheilung,  wünscht  aber  die  beiden  ersten 
Zonen  auf  5  und  10  km  erweitert  zu  sehen 
und  spricht  sich  für  eine  Beseitigung  der  bis- 
her nur  sehr  wenig  benutzten,  betriebsunwirth- 
schaftlichen  zweiten  Klasse  aus  unter  Berufung 
auf  die  Thatsache,  dass  in  den  Strassenbahn- 
wagen  und  Omnibussen  (Stellwageni  auch 
Hoch  und  Niedrig  dicht  gedrängt  neben  ein- 
ander sitze.  Am  Fahrkartenwesen  bemängelt 
der  Vortragende,  dass  die  Karten  nur  die  Be- 
zeichnung der  Zone,  für  die  sie  giltig  sind, 
nicht  auch  die  der  Stationen  selbst  trügen, 
und  dass  sie  so  vom  Publikum  ebenso  wie 
von  den  Kontroiorganen  verlangten,  die  Ent- 
fernung aller  Stationen  von  einander  im 
Kopfe  zu  haben;  dieser  Nachtheil  sei  gewich- 
tiger als  der  Vortheil,  dass  jede  Fahrkarte  von 
jeder  beliebigen  Station  aus  benutzt  werden 
könne,  und  dass  man  mit  im  ganzen  sechs 
Fahrkartontypen  —  zwei  Wagenklnssen  und 
drei  Zonen  —  für  die  ganze  Stadtbahn  aus- 
komme anstatt  der  im  andern  Falle  für  jede 


Station  besonders  erforderlichen  sechs  Typen. 
Für  die  Abfertigung  der  Züge  sei  von  grössler 
Wichtigkeit,  dass  konsequent  und  streng  auf 
der  Durchführung  der  Bestimmung  bestanden 
werde,  wonach  jeder  Wagen  nur  durch  die 
eine  Kopfthiir  betreten  und  durch  die  andere 
verlassen  werden  dürfe;  das  Publikum  werde 
sieh  allmählich  selbst  dazu  erziehen.  Die  Lei- 
tung des  Vorortverkehrs  über  die  nur  zwei- 
gleisige Stadtbahn  beizubehalten,  halt  der 
Vortragende  für  unmöglich,  da  es  die  Sicher- 
heit «uid  Regelmassigkeit  des  Betriebes  ge- 
fährde und  schon  der  innerstudtiselie  Verkehr 
eiue  erhebliche  Vermehrung  der  Züge  ver- 
lange; so  uuregclmiissige  Zwischenräume  zwi- 
schen den  einzelnen  Zügen  gleicher  Richtung, 
wie  23,  '.0,  17  und  15  Minuten,  die  jetzt  vor- 
kämen, hielten  viele  Personen  von  der  Be- 
nutzung der  Stadtbahn  ab  und  müssten  ver- 
mieden werden. 

\22.  Jahrg.,  No  7.  S.  73.) 
Elektrische  Bahn  über  den  grossen 
St.  Bernhard. 
Die  Bahn  wird  etwa  70  km  lang  und  eine 
mittlere  Steigung  von  7.  °o>  sowie  eine  Höcbst- 
stei^ung  von  80%,  bei  kleinsten  Halbmessern 
von  150  tn  aufweisen.  Der  Oberbau  soll  mit 
der  Fell'schen  Zahnstange  verschen  werden. 

(23.  Jahrg.,  No.  7,  S.  74.) 
Die  Elektrizitätswerke  für  die  Eisen- 
bahn Thun — Burgdorf  sollen  unter  Aus- 
nutzung der  Wasserkräfte  der  Kander  in  der 
Nahe  deren  Einmündung  iu  den  Thuner  See 
errichtet  werden  und  zugleich  elektrische  Kraft 
au  Dritte,  namentlich  nach  der  etwa  40  kui 
entfernten  Stadt  Bern,  abgeben.  Die  geplante, 
etwa  50  kin  lange  Bahn  soll  mit  Drehstrom 
betrieben  werden,  der  von  der  Kraftanlage  mit 
16000  Volt  Spannung  U  längs  der  Bahn  herzu- 
stellenden Umformern  zugeführt  werden  soll. 
Die  Spannung  in  der  Kraftanlage  ist  auf 
1000  Volt  bemessen. 

The  Itailnay  Eugineer.  tt&D. 

[Bd.  20,  No.  230,  S.  75.] 
Proposcd  Light  Railways  in  Ceylon. 

Der  Betriebsleiter  der  Staatsbahnen  Cey- 
lons, A.  O.  Perman,  war  nach  Indien  entsandt 
worden,  um  für  die  auf  Ceylon  geplante  Ke- 
lanithalbahn  au  den  Barsi-  und  Morvi-Klein- 
bahnen  Beobachtungen  über  die  Leistungs- 
fähigkeit von  Kleinbahnen  anzustellen;  aus 
seinem  Bericht  werden  die  wichtigsten  Theile 
wiedergegeben.  Auf  («rund  seiner  Studien 
kommt  Perman  zu  folgenden  allgemeinen 
Schlussfolgerungen:  Bei  einer  Spurweite  von 
2  Fuss  6  Zoll  englisch  (=  0,7»  tu;  kann  die 
Geschwindigkeit  für  Personenzüge  18  bis  20 
englische  Meilen  in  der  Stunde,  für  Güterzüge 
15  Meilen  unbedenklich  betragen;  die  Betriebs- 
mittel können  durchaus  leistungsfähig  herge- 
stellt werden  und  zwar  so,  dass  die  Wagen 
bei  geringem  Eigengewicht  gut  ausgenutzt 
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worden;  es  ist  etn  rntersehied  zu  machen 
zwischen  Kleinbahnen  leichteren  Baues  und 
schmalspurigen  Hauptbahnen. 

The  Street  Uailuay  lierieu:  1SHL). 

[Il<l.  ff.  Xo.  2.  .V.  74.  i 
Kraft-  und  Werkstättenanlagcu  der 
Twin  Rapid  Transit  Company. 
In  den  Schwcsterstadten  St.  Paul  und 
Minni  apolis  haben  sich  3  Strassen-  und  Stadt- 
bahngesellschaften zu  der  vorgenannten  Ge- 
sellschaft zusammengethan,  die  nun  ein  aus- 
gedehntes Bahnnetz  von  etwa  385  km  betreibt. 
Die  Kraftanlage  und  die  WcrkstHttcnanlagen 
werden  unter  Beigabe  zahlreicher  Abbildungen 
eingehend  beschrieben. 

•Ii>l.  U,  Xo.  2.  S.  H7.\ 
Eine    K ra f t  übe rt  rag u n gs  1  i n i e    in  Los 
Angeles. 

Bei  Los  Angeles  wird  das  Wasser  des 
San  Gabriel-Flusses  37  km  weit  geleitet,  um 
zum  Treiben  der  elektrischen  Kraftanlagen 
für  den  Strassenbahnbetrieb  benutzt  zu  wer- 
den. Diese  lange  Wasserkraftleitung  liegt  auf 
6,1  km  Lange  im  Tunnel  und  besteht  ferner 
auf  468  m  aus  Betonröhren  und  auf  km 
Länge  aus  Holzröhrcn  von  1,22  m  Durchmesser, 
die  aus  im  Verband  verlegten  Dauben  herge- 
stellt sind.  Ausser  der  Leitung  werden  auch 
tlie  verschiedenen  elektrischen  Kraftanlagen 
und  der  Stromlauf  beschrieben  und  bildlich 
dargestellt, 

\Dtl.  ff.  X».  2,  S.  !t0.} 
Ankauf,    l'eberwachung    und  Verkei- 
lung    von    Strassenbahninaterin  I 
und  Au sriistungsgege.ii standen. 
Mittheilung    eines    im    Oktober   I89H  in 
New- York  vor  dem  Kiscnbahnklub  gehaltenen 
Vortrages. 

\BJ.  ff,  Xo.  2.  S.  M.\ 
Kabelbahnen  in  Kdinburg. 

In  Kdinburg  sind  in  den  letzten  Jahren 
die  Pferdebahnen  in  Kabelbahnen  umgewandelt 
worden.  Das  Netz  umfasst  37 km  zwei-  und 
l.i  km  eingleisige  Strecken.  Der  mit  Hillen- 
schienen  gebildete  Oberbau  und  die  Kraft- 
anlage werden  beschrieben  und  einige  Bi- 
triebsergebnisse  mitgethcilt. 

V!hl.  H,  Xo.  2,  S.  III.] 
Die     elektrische    Strasse  nbahn  in 
Norwich,  Kugland,  wird  kurz  beschrieben. 
Die  i:illeiischienensti»sse  sind  durchweg  nach 
dem  Kalk'schen  Verfahren  inngos-en 

\Ud.  U.  Xo.  2,  S.  U4.\ 
Kiuige  kürzlich  von  der  Brill  Company 
gebaute    Strasscnbahn  wagen    sind  be- 
schrieben und  abgebildet. 


•  IUI.  .V,  Xo.  2.  S.  m.\ 

Die  Einführung   des    elektrischen  l!e- 
triebs  auf  den  Strasscnbahnen  in 
L  i  ver  poo  I. 
Ks  ist  benietkenswerth,   dass   die  einer 
Londoner    Finna    übertragene  Schienen- 
liefe  rung  von  tlicser  nach  Deutschland 
w  eiter  vergeben  wurde,  und  dass  auch  die 
Straßenbahnwagen  aus  Deutschland  und  Nord- 
amerika bezogen  worden  sind. 

\Bd.  fJ,  Xo.  2.  S.  131] 
Die  Wilkesbarre  Vorortbahn. 

Beschreibung  der  allgemeinen  Anlage  die- 
ser in  Pennsylvania  gelegenen  Bahn,  sowie 
der  Kraftstation  und  des  Stromlaufes:  mit 
vielen  Abbildungen. 

\B,i.  ff,  Xo.  2,  S.  135 

Die  neue  Kraftanlage  und  die  Werk- 
stätten der  Consolidated  Traction  Com 
pany  in  Pittsburg  werden  beschrieben, auch 
werden  die.  zur  Belebung  des  Verkehrs  er- 
richteten Vergiiügungsveranstaltungcu  erör 
tert. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen 

bau.  tm. 

[ltj.  Jahrg.,  Xo.  7,  S.  101] 

Welches  ist  das  beste  System  elektri- 
scher Sehiencn  Verbindungen? 
Bericht  des  Oberingenieurs  der  Cotupagnie 
generale  francaise  de  tramways  in  Paris. 
Ch.  Thouct,  erstattet  in  der  Generalversamm 
lungdes  iniernntionaleu  permanenten  Strassen- 
bahuvereins  in  Genf.  Der  nach  dem  Falk 
sehen  Verfahren  umgossene  Stoss  wird  beson 
ders  behandelt  und  die  Widerstande  der  ver- 
schiedenen Stossverbindungen  werden  gegen- 
übergestellt. 

[/61.  Jahrg.,  Xo.  7,  S. 

Elektrizitätswerk     uud  Vcrbiudungv 
b all u  zu  Trossiugen. 
Kurze  Beschreibung  dieser  Anlage.  Di»' 
elektrische  Kraftanlage  wird  durch  eine  Gas- 
kraftuiaschine  getrieben. 

[16.  Jahrg.,  Xo.  7,  S.  10K-\ 
Kurze  Beschreibung  der  Jungf raubahn 

J/6*.  Jahrg.,  Xo.  8  und  9,      llff  und 

Der  Kn t wu  rf  des  z  wischen  der  Sta<H- 
gemeinde  Breslau  und  der  Breslaiier 
S t  ras seu i-i sen bah n  -  Gesellschaft  ahm- 
schl  iessenden  Vertrages,  der  die  l'm- 
waudlung  für  elektrischen  Betrieb  regelt,  wird 
vollinhaltlich  abgedruckt. 


Hir  die  Kcdaktion  verantwortlich:  Dr.  A.     d.  Leyen  lu  Berlin. 
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Während  in  Japan  die  mit  der  Moderni- 
sirung  des  Landes  neuerdings  eingesetzte 
Entwicklung  des  Städtewesens  bereits  in 
der  Gegenwart  eine  Reihe  von  Aufgaben 
bietet,  die  die  Aufmerksamkeit  auch  unse- 
rer Industrie,  insbesondere  unserer  elektri- 
schen Industrie,  beanspruchen  können,*) 
wahrend  dort  aber  der  Kreis  der  Aufgaben 
beschrankt  und  leicht  erschöpft  ist,  breitet 
sicli  im  zehnmal  grösseren  benachbarten 
Kontinentalreich  ein  Thätigkcitsgebiet  aus, 
das  zwar  in  der  Gegenwart  woniger,  für 
die  Zukunft  jedoch  sehr  viel  mehr  ver- 
spricht. 

Wir  haben  bereits  gesehen,  dass  <las 
gewaltige  chinesische  Reich  in  weit  stärke- 
rem Masse,  als  das  bisher  betrachtete  kleine 
Inselland  im  fernen  Osten,  ein  früh  und 
hoch  entwickeltes  Städtewesen  aufweist, 
dass  sogar  vielleicht  in  keinem  anderen 
Lande  sich  eine  solche  Fülle  grosser  Städte 
in  so  weit  zurückliegenden  Zeiten  heraus 
gebildet  hat,  wie  im  dichtbevölkerten 
Reiche  der  Mitte,  in  dem  alles  —  trotz  des 
Charakters  des  Kleinlichen  im  einzelnen  — 
ins  Riesenhafte  auszuwachsen  bestimmt  zu 
sein  scheint.  Früh  ist  denn  auch  der  Ruhm 
der  Chinesenstädte  nach  Europa  gedrun- 
gen. Der  kühne  venetianische  Reisende 
Marco  Polo  schilderte  sie  in  glühenden 
Farben.  Quinsay,  das  heutige  Hangtschou, 
das  auf  Grund  des  japanisch-chinesischen 
Friedensschlusses  im  Jahre  1896  dem  Fremd- 
handel  erschlossen  wurde,  preist  er  voll 
Ueberschwang  als  „sans  faille  la  plus  noble 
cite  est  la  meillor  qc  soit  au  monde":  auch 
im  folgenden  Jahrhundert  nennt  der  ara- 

•)  VergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1889,  8.  237. 
•'  Siemen«  *  Einleite  haben  in  Tokio  ihren  eigenen  Ver- 
treter and  Bind  in  Yokohama  and  Kobe  dnreh  ein  deutsche* 
Kaurroannsbaus  vertreten  Die  Alleemeine  Blektrirltata- 
gesellschafl  hat  Ihre  Vertretung  der  Tokio  Electric  Light 
Co.  übertragen,  an  deren  Spltce  der  Japanische  Professur 
Kujiok»  steht.  Aasgerdom  bereiste  ein  deutscher  Ingenieur 
n.  A.  auoh  für  einige  kleinere  deutsche  EleklriiiUteUrmen 
Japan  und  China.  —  In  China  waren  die  beiden  genannten 
grossen  Elektrizitätswerke,  sowie  Schocken  k  Ca.  durch 

■  vertreten. 


bische  Reisend«;  Ihn  Batuta  es  die  grösste 
Stadt  der  Welt.  Der  Ruhm  von  Chinas 
grossen  Städten  war  es  nicht  in  letzter 
Linie,  der  Kolumbus  zu  seiner  kühnen 
Fahrt,  auf  der  er  die  zweite  Erdhälfte  ent- 
deckte, anspornte. 

Heute  hat  sich  das  allerdings  erheb- 
lich geändert.  China  ist  zwar  noch  jetzt 
in  ausgesprochenem  Masse  ein  Land  der 
Grossstädte.  Während  in  Europa  England  6, 
Russland  3,  Deutschland,  Oesterreich-Un- 
garn und  Spanien  je  2,  Frankreich,  Italien, 
Holland,  Belgien  und  die  Türkei  je  nur 
1  Stadt  haben,  die  zum  mindesten  eine 
halbe  Million  Einwohner  aufweist,  zählt 
China  ihrer  nach  der  angeführten  ver- 
gleichenden Statistik,  wie  erwähnt,  nicht 
weniger  als  16.  Es  ist  freilich  nicht  er- 
sichtlich, worauf  diese  Angabe  sich  stützt 
und,  so  trefflich  im  Prinzip  die  chinesische 
Methode  der  Volkszählung  ist,  ihre  Ergeb- 
nisse sind  keineswegs  über  alle  Zweifel  er- 
haben. Merkwürdig  ist  aber,  dass,  obwohl 
man  annehmen  möchte,  die  chinesische  Be- 
völkerung hätte  ein  Interesse  daran,  sich 
der  Verwaltungskontrole  zu  entziehen,  und 
die  Beamten  wiederum  ein  Interesse  daran, 
die  Bevölkerungszahl  alswichtigstesZeichen 
»ler  Steuerkraft  des  ihnen  anvertrauten  Be- 
zirks niedriger  erscheinen  zu  lassen,  als 
es  in  Wirklichkeit  der  Fall  ist.  trotzdem 
die  Ziffern  der  chinesischen  Bevölkerungs- 
statistik regelmässig  für  zu  hoch  gehalten 
werden.  Bei  den  Städten  hängt  dieses  ver- 
breitete Unheil,  das  manchmal  wahrschein- 
lich nicht  unrichtig  ist.  unzweifelhaft  etwas 
damit  zusammen,  dass  das  chinesische  Volk 
in  ihnen  ausserordentlich  eng  zusammen- 
gedrängt wohnt.  Ein  Ueberblick  über  das 
meist  nur  einstöckige  Häusergewirr  einer 
Chinesenstadt  lässt  es  daher  vielfach  einem 
Europäer  ganz  undenkbar  erscheinen,  dass 
sie  so  viele  Menschen  beherberge.  Da 
aber  der  Mangel  an  Vertrautheit  mit  den 
Lcbensgewohnheiten  der  Chinesen  dem 
Fremdling  eine  zuverlässige  Schätzung  fast 
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nie  gestattet,  so  find  immerhin  die  amt- 
lichen chinesischen  Ziffern  die  einzigen 
Anhaltspunkte,  die  sich  bisher  darbieten. 
Zumal  wenn  sie  von  der  fremden  Seezoll- 
behörde angenommen  worden  sind,  dürfen 
sie  zum  mindesten  den  Werth  der  besten 
vorhandenen  Schätzungen  beanspruchen. 
Für  die  Vertragshäfen  mit  mehr  als  100000 
Einwohnern  seien  sie  hier  angeführt: 

Kanton   2  600000. 

Tientsin   950000. 

Hankou   800000. 

Hangtschou    ....  700000. 

Futsch«. u   660000. 

Sutschnu   500000, 

Schanghai   457000. 

Tschungking .   .   .    .  900  000. 

Ningpo   255  000, 

Tschingkiang    .   .    .  140  000. 

Ausser  diesen  «lern  Freindhandel  ge 
öffneten,  von  der  See  aus  meist  leicht  er- 
reichbaren Dützen  hat  China  im  Inlande 
noch  eine  kaum  übersehbare  Menge  grosser 
Städte,  deren  Bevölkerung  vereinzelt,  wie 
in  Hsingan,  der  Hauptstadt  der  Provinz 
Schensi.  und  in  Hsiangtan.  dem  Handels- 
mittelpunkt der  Provinz  Hunan.  bis  zu  einer 
Million  Köpfe  wahrscheinlich  ansteigt. 
Sind  auch  die  Zahlen  der  vergleichenden 
Grossstadtstatistik  im  einzelnen  nicht  un- 
anfechtbar, so  wird  doch  das  Gesanimt- 
ergebniss  als  richtig  gelten  dürfen. 

Hat  sich  die  Grösse  der  alten  Chinesen- 
städte im  wesentlichen  erhalten,  ja  hat  sieh 
die  Zahl  der  grossen  Städte  im  Laute  der 
Jahrhunderte  im  Beiche  der  Mitte  unzweifel- 
haft beträchtlich  vennehrt,  so  ist  doch  ihr 
hochgerühinter  Glanz  dahin.  Niemand  wird 
heute  noch  dem  überschwenglichen  Ur- 
theile  eines  Marco  Polo  zustimmen;  im 
Gegentheil  jedem  Unkundigen  fast  phan- 
tastisch klingende  Beschreibungen  des  Un- 
rat Iis  und  der  Verwahrlosung  der  jetzigen 
Chincsenstädte  sind  heute  jedermann  be- 
kannt. 

Diener  Umschwung  in  der  Beurtheilung 
wurzelt  sicherlich  nicht  zum  geringsten 
Theil  in  den  ausserordentlichen  Verbesse- 
rungen, die  die  Städte  Europas  seit  den 
Tagen  Marco  Polos  erlebt  haben;  er  geht 
zum  Theil  aber  auch  darauf  zurück,  dass 
der  blosse  Zeitablauf  eine  Verschlechterung 
bedeutet  in  einem  Volke,  das  die  gemein- 
nützige Thätigkeit  nicht  oder  doch  über- 
aus lückenhaft  und  unzureichend  organi- 
sirt  hat  und  dessen  einzelne  Glieder  zu 
„praktisch"  sind,  um  eine  Arbeit  zu  ver- 
richten, die  nicht  ausschliesslich  ihnen  zu 


gute  kommt  und  die  ein  anderer  eben.,,, 
gut  machen  könnte. 

Nächst  dieser  Verkommenheit  ist  es  da- 
unendlich  emsige  Getriebe  in  den  schmutz 
starrenden  Strassen,  das  den  eintretenden 
Fremdling  am  meisten  in  Erstaunen  setzt. 
Möchte  man  beim  Ueberblick  aus  der 
Vogelschau  au  der  angeblichen  Bevölke- 
rungszahl vieler  chinesischer  Städte  zwei 
fein,  so  könnte  umgekehrt  dieses  unab- 
lässige Hin-  und  Herwogen  in  den  Strassen 
leicht  zu  allzu  weitgehenden  Korrekturen 
des  ersten  Urtheils  veranlassen  Man  mus» 
sich  vergegenwärtigen,  dass  anscheinend 
noch  mehr,  als  in  Japan,  bei  gutein  "Wetter 
hier  —  abgesehen  von  einem  Theil  des 
weiblichen  Geschlechts,  den  Anstaudsvor- 
schriften  und  verkrüppelte  Füsse  im  Hause 
festhalten  —  alles  auf  die  Strasse  drangt. 
Jedenfalls  an  einem  Verkehr  innerhalb  der 
Stadt  fehlt  es  nicht  und  auch  ein  Bedürf 
niss  nach  seiner  Verbesserung  kann  nach 
europäischen  Vorstellungen  in  vielen  der 
chinesischen  Grossstädte  bei  den  grossen 
Entfernungen  nicht  bestritten  werden:  wi< 
beträchtlich  diese  Entfernungen  oft  sind, 
kann  man  cinigermassen  ermessen,  wenn 
man  bedenkt,  dass  die  berühmten  Mauern 
Pekings  etwa  33  km  lang,  die  theilweis« 
noch  grossartigeren  Mauern  der  ^südlichen 
Hauptstadt".  Nanking,  noch  2  km  länger 
sind,  dass  Kanton  mit  seinen  ausserhalb 
der  Mauern  liegenden  Vorstädten  einen 
Umfang  von  etwa  16  km  inisst,  dass  in 
Sutschou  nur  die  von  Mauern  umrahmt«' 
Stadt  ein  Keehteek  von  6  zu  4  km  bildet 

Bei  Beurtheilung  des  chinesischen  Stadl- 
verkehrs inuss  man  ferner  sich  vor  Augen 
halten,  dass  die  vielfache  Enge  der  Strassen 
das  Getriebe  grösser  erscheinen  lässt.  ah 
es  ist.  Oft  haben  die  Strassen  eine  Breite 
von  nur  wenigen  Metern.  Das  ist  fast 
überall  im  Süden  der  Fall.  Im  Norden  da- 
gegen ist  es  regelmässig  anders.  Der 
Gegensatz  zwischen  den  beiden  Hälften 
des  Keiches.  der  das  ganze  chinesische 
Kulturleben  so  vielfach  durchzieht,  zeigt 
sich  auch  hier.  Im  Süden  vom  Yangtse- 
ström  nämlich  lagert  sich  ein  weites,  fast 
ununterbrochenes  Gebirgsland.  im  Norden 
dagegen  breitet  sich  die  grosse  chinesische 
Ebene.  Das  Gebirgsland  erschwert,  ja  vei- 
bietet  grösstenteils  den  Wagenverkebr: 
daher  giebt  es  im  Süden  keine  Wagen- 
strassen, sondem  nur  schmale  Pfade,  auf 
denen  vereinzelt  ein  Maulthier  oder  ei" 
Pferd,  weit  überwiegend  der  Mensch,  der 
an  billiger  Leistungsfähigkeit  den  Vicrfüssler 
hier  w  iederum  unterbietet,  mit  Hilfe  grosser 
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Tragstangen  ans  Bambus  «<dcr  Eschenholz 
den  Warenverkehr  vermittelt,  währen«!  der 
Personenverkehr  zu  Fuss  oder  in  vorneh- 
men Ausnahmefallen  in  Sänften  t)  vor  sich 
geht.  In  der  weiten  Ebene  des  Nordens, 
die  nicht  so  reich  wie  die  Sddhälfte  des 
Landes  mit  Wasserstrassen  ausgestattet  ist, 
ist  der  oft  beschriebene  und  abgebildete 
chinesische  Karren  zu  Hause;  er  vermittelt 
den  Personen-  und  auch  Waarenverkehr; 
Wagenstrassen  durchziehen  daher  das  Land 
im  Norden,  nicht  nur  in  der  Ebene,  son- 
dern auch  vielfach  im  Gebirge  des  Westens. 

Diesen  Verschiedenheiten  im  Verkehr  ist 
in  hohem  Masse  auch  die  Bauart  der  Städte 
angepasst.  Im  Süden  sind  die  Städte  regel- 
mässig nur  von  schmalen,  oft  nicht  mehr 
als  3  m  breiton  .Strassen  durchzogen,  die 
nicht  selten  auf  grossen  Steinplatten  über 
den  primitiven  versumpften  Abzugsgräben 
der  Stadt  dahiu  führen.  Man  braucht  hier 
nur  mit  dem  Menschen  verkehr  zu  rechnen. 
Die  Enge  der  Strassen  hat  nebenher  aber 
auch  noch  den  wichtigen  Vortheil,  dass  sie 
die  unruhige  Bevölkerung  in  Schach  hält, 
indem  sie  jegliche  Zusammenrottungen  un- 
möglich macht;  sie  erweist  sich  als  um  so 
wirksamere  l'olizeimassregel,  als  mit  Sonnen- 
untergang nicht  nur  sammtliche  Stadtthore, 
sondern  auch  zahlreiche  Thore,  die  einzelne 
Strassen  und  einzelne  Strasscntheile  von 
einander  trennen,  geschlossen  werden. 

Im  Norden  dagegen  muss  dem  hoch- 
rädrigen chinesischen  Karren  der  Zugang 
zu  der  Stadt  ermöglicht  werden.  Hier,  wo 
auch  die  Bevölkerung  phlegmatischer  ist. 
sind  deshalb  die  Strassen  breiter.  Sie  sind 
daher  auch  regelmässig  nicht  mit  grossen 
Steinplatten  bedeckt.  Sie  sind  vielmehr 
ohne  jegliche  menschliche  Pflege  geblieben; 
tiefe  Furchen,  in  denen  die  stets  gleich 
breiten  Karren  mit  ihren  hohen  Kadern 
knarrend  und  quiekend  mühsam  einher- 
fahren, durchziehen  deshalb  die  Strassen, 
und  jedes  Regenwetter  verwandelt  diese  in 
einen  so  unbeschreiblichen  undurchdring- 
lichen Sumpf,  dass  es  ernstlich  versichert 
wird.  Menschen  seien  schon  in  den  Strassen 
Pekings    ertrunken.     Durch    Buden  und 

')  lieber  die  Verbreitung  von  Sanften  io  China  scheinen 
mir  übertrieben*  Vorstellungen  vielfach  vorhanden  ra  sein. 
Die  Beförderung  in  Sanften  wird  von  wohlhabenden  Leuten 
und  insbesondere  Beamten  wohl  für  weite  Entfernungen 
benutzt:  Innerbalb  der  Städte  Ist  sie  sehr  beschrankt.  Ge- 
nauere Angaben  habe  Ich  nor  fttr  den  anf  300000  Einwohner 
„-eechAtxten  Haaptu&ndelsplatz  der  meerfernen,  reichen 
Provint  Saetechwan,  den  Vertragsbafcn  T»chungking,  er- 
halten. Dort  sollen  in  der  Sanftengilde  im  Jahre  1897  etwa 
2160  Leute  pewesen  sein,  die  ato  Triger  der  billigen  Mieth- 
■auften  dienten,  aber  auch  zum  Tragen  der  privaten  Sanften 
reicher  l-eute  gemiethet  wurden. 


Gcrümpel  aller  Art  wird  zwar  die  natürliche 
Breite  der  Strassen  im  Norden,  insbeson- 
dere in  der  Reichshauptstadt,  beträchtlich 
verschmälert;  doch  lässt  sich  das  Alles 
leicht  forträumen;  in  Peking  verschwindet 
es  beispielsweise  wie  durch  Zauber,  wenn 
einmal  der  Kaiser  durch  die  Stadt  zieht. 

Nur  die  Städte  der  nördlichen  Hälfte 
Chinas  gestatten  demnach  ihrer  Anlage 
nach  die  Einführung  moderner  Verkehrs- 
inittel. Die  Enge  der  Strassen  im  Süden 
schliesst  regelmässig  jegliches  Fuhrwerk 
aus  und  ihre  Verbreitung  ist  nicht  so  leicht, 
wie  in  Japan.  Denn  die  Baulichkeiten  sind 
in  diesem  grösstenteils  entwaldeten  Lande 
nicht,  wie  dort,  vorwiegend  aus  Holz,  son- 
dern bestehen  im  wesentlichen  aus  natür- 
lichen Steinen,  Ziegeln  oder  Lehm;  und 
wenn  auch  manche  Städte  —  hauptsächlich 
infolge  der  Entvölkerung  durch  die  grossen 
Revolutionen  der  letzten  Jahrzehnte  — 
weite  unbebaute  Flächen  heute  cinschliessen, 
so  sind  «loch  auch  antler«?  in  ihre  hohen 
Schutzmauern  so  eng  zusammengepresst, 
dass  kaum  irgend  ein  verfügbarer  Raum 
!  übrig  bleibt.  Zwcit«ms  ist  der  bisherige 
i  Zustand  «ler  Strassen  sowohl  im  Sütlen,  als 
auch  im  Norden  ein  so  überaus  schlecht**r. 
dass  er  einerseits  unmittelbar  zwar  j«-de 
Einführung  moderner  Verkehrsmittel  aus- 
schliesst,  andererseits  aber  aufs  dringendste 
Abhilfe  verlangt,  so  bald  auf  andeivn  Ge- 
i  bieten  moderner  Geist  sich  zu  regen  beginnt. 

Eine  Ausnahme  giebt  es  allerdings; 
I  eine  Kefornistrasse  existirt  schon  in  «dner 
j  Chinesenstadt.  Der  bekannte  heutige  Vize- 
'  könig  der  b«dden  Hu-Provinzen,  Tschang- 
tschitung,  dem  ein  hcrvorragen«ler  deut- 
scher Regierungsbaunu'istcr  zur  Seite  steht, 
Hess  nämlich  während  des  chinesisch-japa- 
nischen Krieges  in  seiner  damaligen  Resi- 
denzstadt Nanking,  die  von  den  fürcht- 
baren Leiden  «ler  Taiping-Revolution  nur 
langsam  sich  erholt  hat  und  hinter  ihrer 
früheren  B«>völkerungszitTcr  noch  immer 
weit  zurückbleibt,  von  der  Halt«'stelle  der 
Yangtse-Dampfer  an  bis  zur  Stadt  und  quer 
«lurch  diese  hindurch  bis  zum  grossen 
Tungtai-Thor  in  «ler  Südmauer  eine  etwa 
15  km  lange,  maka«lamisirte  Strasse  —  die 
Malu  genannt  —  durch  seine  Soldaten  her- 
stellen.  Der  Erfolg  war  gross.  Diese  eine 
Strasse  hat  eine  Umwälzung  im  Verkehrs- 
wesen «ler  grossen  Stadt  herv«)rg<'rufen. 
Sie  hat  Wagen  und  Jinrikischas  in  Nan- 
king eingebürgert.  Etwa  30  mit  Pferden 
bespannte  Kutschen  sind  dort  heute  im  Ge- 
brauch un«t  werden  von  «len  Chinesen  viel 
und  gern  benutzt,  während  eine  nicht  un- 

21» 


bedeutend*' Anzahl  «Irr  japanischen  „Männcr- 
kraftwägelchen"  anscheinend  mehr  zur 
Waaren-  als  Personenbeförderung  ver- 
geudet wir*!.  Merkwürdiger  noch  als  die 
Thatsache,  dass  von  Chinesen  diese  moderne 
•Strasse  hergestellt  wurde,  ist  der  Umstand, 
«lass  sie  auch  treulich  unterhalten  wird. 
Wer  gesehen  hat,  wie  alles  sonst  in  China 
in  fast  unerklärlicher  Weis*«  dein  Verfall 
preisgegeben  wird,  weiss  das  zu  würdigen. 
Diese  erstaunliche  Ausnahme  ist  dadurch 
erreicht  worden,  dass  einem  Fuhrwerks- 
unternehmer das  Vcrkehrsmonopol  auf  drei 
Jahre  auf  der  Strasse  eingeräumt  wurde 
unter  d*-r  Bedingung,  dass  er  zur  Instand- 
haltung der  Strasse,  zu  der  die  Hölingen 
Arbeiter  ihm  aus  der  Garnison  gestellt 
werden,  sich  verpflichte.  Als  ich  in  Nan- 
king war,  bekundete  der  neue  Vizekönig 
sein  Interesse  für  die  Muhl  gerade  dadurch, 
dass  er  sie  mit  kleinen  Weidenbäunn-n  ein- 
fassen liess.  Aber  darin  erschöpft  sich  an- 
-cheitieiid  das  Interesse.  Es  wurde  zwar 
viel  davon  gesprochen,  dass  neue  ähnliche 
Strassen  in  Nanking  angelegt  werden  soll- 
ten. Aber  Jahre  sind  verflossen  seit  der 
Erbauung  «lieser  Main,  und  man  hat  noch 
nichts  davon  gehört,  das-  die  Chinesen 
i!ns  gelungene  Vorbild  in  Nanking  oder 
etwa  in  einer  Nachbnistudt  nachgemacht 
hätten.  Nur  in  l'eking  scln-int  eine  ähn- 
lich«- Anlage  beschlossen  zu  s«'in. 

Bekanntlich  hat  die  Furcht,  es  könnten 
fremde  Truppen  sonst  zu  leicht  in  die 
Hauptstadt  des  Kciches  hineingebracht 
werden.  «Me  chitn-sischc  Kegierung  «lavon 
abgehalten,  «lie  im  Jahre  1897  eröffnet«' 
Eisenbahn  von  Tientsin  ganz  bis  Peking 
führen  zu  lassen.  F.s  wurde  aber  von 
chinesischer  Seite  beschlossen,  von  «kr 
Endstation  «1er  Eisenbahn  bis  zum  Vung- 
tung-Thore  der  Hauptstadt  ••in«'  makadami- 
sirte  Strasse  für  Wagi-u  und  Jinrikischas 
herzustellen.  Haid  reihte  der  Vorschlag 
sich  an.  auf  dieser  Strecke  eine  elektrische 
Kleinbahn  nnzu'n-gen.  Es  scheint  auch, 
dass  dieser  Vorschlag,  gegen  den  nicht 
dieselben  ängstlichen  Bedenken  erholten 
wurden,  zur  Ausführung  kommen  soll  und 
zwar  unter  deutscher  Leitung  und  zu  gnn- 
sten  der  deutschen  Industrie.  Wird  diese 
Hahn  wirklich  vollendet  und  hat  sie  Erfolg, 
so  wird  sich  im  Auschluss  an  sie  vertnuth- 
lieh  im  Laufe  der  Zeit  eine  elektrische 
Strassenbahn  für  die  weitläufige  Hauptstadt 
des  Landes  entwickeln  lassen. 

Wie  in  diesem  Fall,  so  wird  auch  in 
einem  zweiten  Projekt  von  der  Umgegend 
einer  <  hine-enstadt  ausgegangen,  weniger 


unmittelbar  an  diese  selbst  gedacht.  E> 
ist  «las  «ler  Fall  in  Bezug  auf  «lie  frühen 
Rcichshauptstadt,  die  jetzige  Hauptstadt 
der  reichen  Provinz  Tschekiang,  Hangtschou. 
die  «lurch  den  chim-siseh-japanischen  Frie 
«lensschluss  von  Schimonosecki  dem  Fremd- 
handel eröffnet  wurde.  Die  neuangelegte 
Frcmdenniedcrlassung  liegt  hier  weit  ausser- 
halb d«T  Stadt  an  der  Stelle  «les  Grossen 
Kanals,  wo  er  kurz  vor  seinem  südlichen 
End«;  sich  zu  verengen  beginnt.  Es  ist  nun 
unter  den  reichen  chinesischen  Kapitalisten 
Hangtschous  der  anscheinend  von  ameri- 
kanischer S«-ite  angeregt«;  Plan  aufgetaucht, 
die  Fremdenniederlassung  mit  der  Stadt 
durch  eine  elektrisch«'  Bahn  zu  verbinden, 
dies«-  eventuell  später  durch  das  geräumige 
Hangtschou  selbst  himlurchzufUhren  bis  zu 
dem  jenseits  seiner  Mauern  einherfüessen- 
d«-n  stattlichen  Tsientang-Fluss.  Man  rech 
nete  «labei  in  «-rster  Linie  auf  den  Per- 
sonenverkehr  zwischen  der  Stadt  und  der 
Fremdenniederlassung,  wo  die  meisten 
Kanalschiffe  anlegen  und  abfahren,  ins- 
besondere auch  auf  die  nach  vielen  Tau- 
senden zählenden  Wallfahrer,  die  alljährlich 
die  vielen  Tempel  von  Hangtschou  und 
seiner  Umgegend  aufsuchen.  Man  dachte 
aber  auch  daran,  die  Bahn  d«-m  Waareti- 
transport  dienstbar  zu  machen,  indem  man 
hofft«',  durch  sie  mit  dazu  beitragen  zu 
können,  den  Handel  «les  oberen  Tsientang- 
Fhisses.  insbesondere  den  grossen  Handel 
in  sog.  Fych«mth«'e,  von  seinem  bi-- 
herigen  Wege  nach  Ningpo  ab  und  zum 
günstiger  gelegenen  neuen,  jungen  Ver- 
tragshafen hinzulenken.  Chinesische  Grund- 
stücksspekulationen, sowie  ein  Einspruch 
des  (««'kannten  chinesischen  Eisenbahn 
diivktors  Scheng,  der  behauptete,  «ler  kurz, 
dargelegte  Plan  stehe  im  Widerspruch  zu 
bereits  ihm  übertragenen  Rechten,  scheinen 
den  Bau  dieser  Kleinbahn  bisher  verhindert 
zu  haben.  Mun  wird  j«-doch  unter  allen 
Umstämlen  auf  das  aussichtsreiche  Projekt 
zurückkommen. 

Derartige  Aufgab«-n.  wie  sich  in  Peking 
und  Hangtschou  im  Kleinbahnbau  bieten, 
werden  sieh  mit  der  Ausbreitung  des 
chinesischen  Eisenbahnnetzes  noch  manch- 
mal wie«lerholen.  Ein  Hahnhof  kann  regel- 
mässig nicht  in  ein«-  Chinesenstadt  selbst 
hineingelegt  werden;  bei  der  Linienführung 
der  Hahn  ist  mehr  Rücksicht  auf  zukünftige 
Unternehmungen  industrieller  und  berg- 
männischer Art  zu  nehmen,  als  auf  gegen- 
wärtige Bcvölkerungsmittelpunkte;  oft  kann 
e>  sogar  geboten  sein,  einer  Chinesenstadt 
mit  ihrer  gräb«-rreicheii  Umgebung  etwas 
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aus  dem  Wege  zu  gehen.  So  wird  der 
Bahnhof  manchmal  ziemlich  weit  ausserhalb 
der  Stadt  angelegt  werden  und  zwischen 
Hahnhof  und  Stadt  eine  Lücke  sich  öffnen, 
die  vielfach  zweckraä9sigerweise  durch  eine 
Kleinhahn  ausgefüllt  wird.  Nur  von  Hussen 
im  Anschluss  an  derartige  Unternehmungen 
wird  man  die  Chinesenstädte  selbst  für  eine 
Moderni8irung  ihres  lebhaften  Verkehrs, 
(1.  h.  zunächst  für  eine  Verbesserung  ihrer 
Strassen,  welche  die  Voraussetzung  jedes 
weiteren  Fortschritts  bildet,  erobern  können. 

Anders  liegt  das  natürlich  in  Vertrags- 
häfen, die  grössere  Fremdenniederlassungcn 
entwickelt  haben.  Denn  überall,  wo  Europäer 
und  Amerikaner  mit  den  stattlichen  ge- 
räumigen Häusern,  die  im  fernen  Osten 
herkömmlich  geworden  sind,  sich  in  China 
ansiedeln,  ist  ihr  Bestreben  zunächst  darauf 
gerichtet,  auch  die  Umgebung  ihrer  Woh- 
nungen zu  verbessern,  insbesondere  rein- 
liche und  breite  Strassen  anzulegen.  So 
sind  alle  Niederlassungen  von  zum  Theil 
prächtigen  Strassen  durchzogen  und  das- 
selbe gilt  natürlich  auch  von  Hongkong. 
Da  nun  in  den  Vertragshäfen,  wie  in  der 
englischen  Kolonie,  unter  dem  Schutze  der 
Fremden  junge  Chinesenstädte  entstanden 
sind,  die  in  Hongkong  etwa  250000,  in 
Schanghai  mehr  als  300  000  Einwohner  zäh- 
len, so  giebt  es  heute  bereits  an  Chinas 
Küste  nicht  unbedeutende  Chinesenstädte, 
die  eines  unter  fremder  Leitung  entstande- 
nen Strassenwesens  sich  erfreuen,  das  viel- 
fach auch  einer  europäischen  oder  amerika. 
nischen  Stadt  nicht  zur  Unzier  gereichen 
würde.  Das  gilt  insbesondere  von  den  ge  - 
nannten  beiden  grossen  Hafenplätzen,  deren 
Bevölkerung  und  Verkehr  allerdings  so 
stark  angewachsen  ist.  dass  die  bisherigen 
Strassen  oft  kaum  noch  ausreichen  und 
dass  beiderseits  eine  Bewegung  der  Strassen  - 
Verbreiterung  schon  begonnen  hat. 

Natürlich  ist  in  diesen  hochentwickelten 
Fremdenansiedclungen  auch  das  Verkehrs- 
wesen ganz  anders,  als  in  den  von  fremder 
Kultur  noch  unberührten  eigentlichen  Chi- 
ncsenstädten.  Nirgends  ist  es  vielleicht  so 
bunt  und  eigenartig  wie  hier.  Neben  den 
merkwürdigen  chinesischen  Mitteln  der 
Fortbewegung  zeigen  sich  japanische  Jin- 
rikischas  und  europäisch  -  amerikanische 
Kutschen,  Fahrräder,  Reiter;  in  Hongkong 
gesellt  sich  noch  eine  Drahtseilbahn  hinzu; 
bald  wird  dort  und  in  Schanghai  voraus- 
sichtlich eine  elektrische  Bahn  sich  blicken 
lassen;  und  Motorwagen  seheinen  im  Be- 
griff zu  stehen,  die  .Mannigfaltigkeit  noch 
zu  erhöhen. 


Von  den  einheimischen  Mitteln  der  Fort- 
bewegung spielt  der  Waarentransport  mit 
Tragstangen,  sowie  die  Personenbeförde- 
rung in  Sänften  in  der  englischen  Inscl- 
!  kolonie,  deren  Gebirgsnatur  die  Benutzung 
|  anderer  Beförderungsmittel  vielfach  aus- 
|  schliesst  und  deren  Kleinheit  sie  vielfach 
entbehrlich  macht,  die  Hauptrolle.  Im 
:  Stadtbild  von  Schanghai  dagegen  treten 
beide  zurück  hinter  dem  eigenartigen  chi- 
nesischen Schiebkarren.  Dieser  chinesische 
Schiebkarren  hat  —  wie  v.  Richthofen  ge- 
1  sagt  hat  —  ^ein  I*roblem  vollkommen  ge- 
'  löst,  das  andere  Völker  kaum  überlegt  zu 
haben  scheinen,  nämlich  mit  dem  geringsten 
Verbrauch  an  Kraft  auf  einem  schmalen, 
,  aber  glatten  und  ebenen  Wege  eine  grosse 
Last  fortzubewegen".  Dieser  Schiebkarren 
unterscheidet  sich  von  seinem  weniger 
leistungsfähigen  europäischen  Bruder  da- 
durch, dass  das  Rad  nicht  vorne  ange- 
bracht ist,  sondern  in  der  Mitte  des  zur 
Aufnahme  der  Last  bestimmten  horizontalen 
Oesteils  sich  befindet  und  zwar  der  Art 
dass  es,  mit  Latten  verkleidet,  etwa  zur 
Hälfte  in  der  Mitte  dieses  Gestelles  heraus- 
ragt. Die  ganze  Last,  die  auf  diesem  Latten- 
gestell,  das  nach  beiden  Seiten  zwei  bank- 
artige Sitzgelegenheiten  mit  gemeinsamer 
Lehne  bildet,  ruht,  findet  demnach  ihren 
Schwerpunkt  in  der  Achse  des  einen  grossen 
Rades,  so  dass  der  Karrenscbieber  nur  „die 
in  labilem  Gleichgewicht  befindliche  Last 
zu  balanziren  und  in  ihrem  Fortetossen  die 
Reibung  zu  überwinden"  hat.  Dieses  trotz 
seines  plumpen,  primitiven  Aussehens  höchst 
sinnreiche  Beförderungsmittel,  das  ausser- 
halb der  Städte  dadurch  an  Eigenart  noch 
sehr  gewinnt,  dass  bekanntlich  Segel  zu 
seiner  Fortbewegung  vielfach  mitverwendet 
werden,  dient  in  Schanghai  in  gleichem 
Masse  dem  Sachen-  und  Personentransport. 
I  Jeden  Abend,  wenn  die  Fabriken  geschlos- 
sen werden,  sieht  man,  wie  die  chinesischen 
Arbeiterinnen  auf  Schiebkarren,  oft  zu  4 
bis  6  auf  einem  von  einem  einzigen  Manne 
geschobenen  Karren,  für  wenige  Kupfer- 
käsch.  von  denen  etwa  5  auf  einen  Pfennig 
gehen,    uach    Hause    befördert  werden.') 

■)  Die  Transportkosten  auf  einem  Schlebkarren  sind 
äusserst  gering.  Wie  ein  jeder  Beruf  in  China,  »o  sind  aber 
.lach  die  Scbiebkarrenleate  In  Schanghai  in  eiser  Oilde  or- 
ganlslrt  ud  diene  sacht,  obwohl  sie  Ihrem  Namen  nach  eine 
blosse  Vereinigung  *u  WobUbätlskeltsr.wecken  tat.  Neben 
verdienst«  zu  beschaffen.  So  richtete  sie  knrr.lich  an  alle 
The»-  and  Opimnhloaer  innerhalb  der  englisch-amerikani- 
schen Niederlassung  die  Aufforderung,  zu  ^unsten  der  Gilde 
von  allen  Kesuclieni  kleine  Zuschlage  ru  erheben,  und  nnr 
das  Dazwischentreten  der  fremden  Verwaltung  dürfte  es 
verhindert  haben,  dass  der  Aufforderung  entsprochen  wurde 
Dm  Vorgehen  ist  sehr  charakteristisch  für  chinesisches  (ie- 
schaftagebahren. 
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Eben;*»  possierlich  ist  es  anzuseilen,  wie 
Sachen  aller  Art  bis  zu  einem  Gewicht  von 
»XX)  kg  auf  »lein  horizontalen  und  senk- 
rechten Gestell  kunstvoll  aufgcthUrmt  und 
von  einem  Manu  verfrachtet  werden.  Ob- 
wohl diese  Schiebkarren  durch  ihr  Ge- 
knarre, und  Gequieke,  gegen  das  man  so- 
gar mit  hohen  Strafen  eingeschritten  ist. 
durch  ihr  oft  ebenso  unschönes,  wie  eigen- 
artiges Aussehen,  durch  ihre  Schädigung 
des  Kahrdanunes  bei  allen  Ausländern  zum 
Gegenstand  dauernden  Aergernisses  ge- 
worden sind,  sind  sie  in  Schanghai  doeh. 
vor  allem  für  die  vieltausendköpfige  Menge 
der  unteren  Chiucsenbevölkeruug.  das 
llauptbefördeningsniiitel.  Und  trotz  ihrer 
Unbeliebtheit  sind  sie  noch  in  beständiger 
Zunahme  begriffen.  In  Schanghai  waren 
ihrer  im  Durchschnitt  des  Jahres  1895  3563, 
im  Durchschnitt  des  folgenden  Jahres  4210, 
zu  Anfang  des  Jahres  1899  6143  registrirt. 

Für  den  Gütertransport  innerhalb  der 
Stadt  spielen  die  Schiebkarren  eine  solche 
Rolle,  dass  neben  ihnen  —  abgesehen  von 
der  Betonierung  mittels  Tragstangen  — 
andere  Transportmittel  kaum  noch  in  Be- 
tracht kommen;  selbst  Handkarren  giebt 
es  in  Schanghai  nur  etwa  400,  oder  nicht 
mehr  als  '/„,  der  Anzahl  von  Schiebkarren. 

Für  den  IVrsonenverkehr  allerdings  ist 
das  anders.  In  Chinas  IlaupthafVnplatz 
kommen  den  Schiebkarren  in  der  Verbrei- 
tung sehr  nahe  die  Jinrikischas.  Dieses 
behende  kleine  Wägelchen  hat  von  Japan 
aus.  seit  seiner  Erfindung  vor  30  Jahren, 
fast  ganz  Ostasien  gleichsam  im  Fluge  er- 
obert. Wie  es  in  Korea  —  wenn  auch  in 
sehr  bescheidenem  Masse  —  seinen  Einzug 
gehalten  hat.  so  ist  es  auch  in  Singapore. 
trotz  der  Tropenhitze,  das  verbivitetste 
Beförderungsmittel:  es  ist  sogar  westlich 
bis  Ceylon  vorgedrungen,  wo  in  Colombo 
im  Jahre  1897  neben  265  Wagen  nicht 
weniger  als  1386  Jinrikischas  --  gegen  nur 
228  Jinrikischas  neben  291  Wagen  im  Jahre 
1890  —  registrirt  w  aren.  Die  (iebirgsnatur, 
die  —  vielleicht  neben  polizeilichen  Mass- 
regeln —  den  Schiebkarren  aus  Hongkong 
fern  gehalten  hat,  beschränkt  dort  auch, 
hauptsächlich  zu  gunsten  von  Sänften,  die 
Anwendbarkeit  und  die  Zahl  dieser  ...Männer- 
kraftwagen". In  Schanghai  dagegen  spielen 
sie,  mit  Ausnahme  der  Schichten  der  Chi- 
nesenbevolkerung,  die  lieber  auf  dem  noch 
billigeren  Schiebkarren  sieh  hocken,  eine 
ähnliche  Rolle,  wie  in  Japan.  Auch  ihre 
Anzahl  ist  noch  im  Wachsen.  Im  Jahre 
1895  waren  3218.  im  Jahre  1896  3610  durch- 
schnittlich eingetragen:  Ende  des  folgenden 


Jahres  wurden  sie  auf  4848  beziffert.  Die 
Kosten  der  Jinrikisehafahrt  sind  in  Schang- 
hai eher  geringer,  als  hoher,  als  in  Japan; 
innerhalb  des  Hauptthcils  der  Stadt,  der 
englisch-amerikanischen  Niederlassung,  be- 
tragen sie  gewöhnlich  3—6  Cts.  oder  6  Iiis 
10  IT.  So  lange  Fahrten,  wie  im  Ileimath 
lande  der  Jinrikischa.  kommen  hier  jedoch 
nicht  vor:  sie  bleiben  besehrankt  auf  die 
guten  Strassen,  die  sich  in  den  Frein- 
deiiniederlassungeii  und  ihrer  nahen  Um- 
gebung betinden. 

Wenn  auch  weder  der  feine  Chinese, 
noch  der  feine  Ausländer  vor  dem  gelegent- 
lichen Gebrauch  einer  Jinrikischa  zurück- 
schreckt, so  begnügen  beide  sieh  doch 
vielfach  nicht  mit  diesem  Wägelchen,  «las 
ein  höheres  Mass  von  Behaglichkeit  und 
Wohlhabenheit  vermissen  lässt.  Neben  «Ion 
Schiebkarren  und  Jinrikischas  giebt  es  in 
Schanghai  deshalb  eine  nicht  unbedeutende 
Anzahl  von  Kutschen.  Sowohl  Ausländer 
von  einiger  Wohlhabenheit  halten  sich  ein 
eigenes  Gespann,  als  auch  manche  von  den 
vielen  reichen  Chinesen.  «Iii*  heute  Schang- 
hai zum  Aufenthaltsort  wählen,  weil  es  in 
seiner  Vereinigung  einheimischer  und  aus- 
ländischer Genüsse  sich  immer  mehr  zum 
eigentlichen  „Paris  von  China"  entwickelt 
hat,  tlas  vor  der  Taiping-Revolution  die 
nahen  ITovinzhauptstädte  Ilangtseluiu  und 
vor  allem  Sutschou  gewesen  waren.  Ins- 
besondere ist  es  auch  neben  durchreisen- 
den Fremden  die  wohlhabendere  Chinesi  ii 
bevölkerung.  die  sich  in  ausgedehntem 
Masse  der  zahlreichen  Lohnfuhrwerke  be- 
dient, l'eber  diese  wird  von  der  Verwal- 
tung der  englisch-amerikanischen  Nieder- 
lassung eine  genaue  Kontrole  geführt;  ihrer 
waren  eingetragen: 
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678 

676 
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682 

740 

Ausser  den  Kutschen  sind  es  neuer 
ding»  in  w  achsender  Menge  Fahrrader,  die 
unter  den  Beförderungsmitteln  in  den 
Strassen  Schanghais  die  europäisch-ameri- 
kanische Kultur  repräsentiren.  Das  regel- 
mässige Bewegung  erfordernde  Klima,  die 
von  den  Engländern  auf  fast  alle  Ausländer 
übergegangene  Liebe  zum  Sport  der  Man« 
gel  an  Belustigungen  und  Zerstreuungen 
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haben  neuerdings  das  Kadfahren  in  der 
Fremdenkolonie  von  Schanghai,  sowt»'  von 
anderen  Vertragshäfen  sehr  in  Mode  kom- 
men lassen.  Im  Jahre  1897  zählte  der 
Sehanghnicr  Radfahrerklub  250—300  Mit- 
glieder beiderlei  Geschlechts;  im  ganzen 
sollten  damals  etwa  400  Fahrräder  in 
Schanghai  in  Gebrauch  gewesen  seien, 
während  da»  wegen  seiner  Gcbirgsnatur 
zum  Kadfahren  weniger  geeignete  Hong- 
kong gleichzeitig  etwa  100  aufweisen  sollte: 
heute  dürfte  ihre  Anzahl,  insbesondere  im 
erstgenannten  Ilafenplatze  noch  um  ein 
beträchtliches  gewachsen  sein.  Im  Jahre 
1897  erschienen  auch  in  der  Zollstatistik 
von  Sehanghai  unter  den  gemischten  Ar- 
tikeln zuerst  Fahrrüderund  Fahrradbestand- 
theile  und  zwar  im  Werthe  von  73  167  llaik- 
wan  Taels  oder  rund  225  000  .M.  Die  ameri- 
kanischen Kader,  von  denen  ein  Columbia- 
rad  zu  125  mex.  Doli,  oder  etwa  250  M  in 
Schanghai  verkauft  wird,  herrschen  vor; 
neben  ihnen  kommen  noch  englische,  ver- 
einzelt italienische,  angeblich  auch  billige 
japanische  vor;  deutsche  Fahrräder  da- 
gegen, die  anderswo,  z.  B.  in  Java,  eine  so 
gute  Stellung  im  .Markte  sich  erobert  haben, 
spielen  hier  gar  keine  Rolle. 

In  Schanghai  und  in  China  überhaupt 
ist  das  Radfahren  auch  nicht  auf  die  Aus- 
länder beschränkt  geblieben.')  Zwar  ist 
die  Chinesentracht  für  das  Radfahren,  wie 
für  jede  lebhafte  Bewegung  in  ich  weniger 
geeignet,  als  die  Kleidung  der  Japaner. 
Der  bis  zu  den  Füssen  reichende  Kock, 
den  jeder  über  der  Kuliklasse  stehende 
im  Gegensatz  zu  dem  meist  in 


< 'hin* 

Hosen  einherstolzirenden  weiblichen  Theil 
der  Bevölkerung"-)  trägt,  lässt  für  den  Chi- 
nesen vielleicht  ein  Damenrad  am  ge- 
eignetsten erscheinen.  In  Schanghai  be- 
liehen »ich  die  Chinesen  bisher  auf  gewöhn- 
lichen Rädern  damit,  dass  sie  ihre  Korke 
in  die  Höhe  binden  oder  ganz  auslassen. 
Aber  auch  die  darunter  befindlichen  eigen- 
tümlichen chinesischen  Hosen  sind  zum 
Kadfahren  nicht  sehr  geeignet;  denn  sie 
gabeln  sich  meistens  erst  etwas  oberhalb 
des  Knies  uud  sind  im  allgemeinen  soweit 
und  bauschig,  dass  sie  durch  eine  Kette 


')  Nachträglich  mag  noch  bemerkt  werden,  dan  In 
Owk*.  der  sweltgTtoateti  Japanischen  8tadt,  die  nur  eine 
europftUch-amerikaniiche  Bevölkerung  von  109  Köpfen  auf- 
wies, am  1.  August  1897  211  Kahrrider  eingetragen  waren 

'  Es  braucht  kaum  gesagt  su  werden,  dass  die  In  Zei- 
tungen »encbledentlicu  aufgetaucht«  Behauptung,  da««  die 
Chinwionea  eifrig  dem  Radsport  huldigten,  unrichtig  urt: 
die  die  Sitte  den  I 
,  die  natürlich  nur  in  Betracht  I 

tiberhanpt 


von  der  Berührung  mit  dem  Rade  geschützt 
werden  müssen:  ausserdem  muss  der  Zopf 
naturlieh  aufgebunden  werden.  Diese 
Tracht,  an  der  bekanntlich  streng  festge- 
halten wird,  hindert  die  Verbreitung  des 
Kadelns  unter  den  Chinesen  unzweifelhaft. 
Wenn  man  aber  erfährt,  wie  die  Chinesen 
an  anderen  Orten,  insbesondere  auf  Java, 
trotz  der  Tropenhitze  zu  leidenschaftlichen 
Radfahrern  sieh  entwickelt  haben,  wenn 
man  gesehen  hat.  wie  ein  beträchtlicher 
Theil  der  chinesischen  Gesandtschaft  in 
Berlin  mit  ruhiger  Sicherheit  im  Strassen-, 
getriebe  der  Reichshauptstadt  eiuherradelt, 
dann  hält  man  es  doch  nicht  für  unmöglich, 
dass  der  Radsport  auch  in  China  noch  eine 
grössere  Zukunft  hat.  Ks  ist  ja  nicht  zu 
leugnen,  dass  das  Fahrrad  mit  seiner 
schmalen  Spur  in  mancher  Hinsicht  beson- 
ders geeignet  ist  für  ein  Land,  das  zum 
grossen  Theil  nur  von  Pfaden  durchzogen 
wird,  deren  Zustand  natürlich  oft  unver- 
gleichlich viel  besser  ist.  als  von  Pack- 
thieren  zertretene  und  von  Lastwagen 
durchfurchte  breitere  Wege.  So  behauptet 
auch  einer  jener  wunderlichen  drei  Jour- 
nalisten, die  eine  Radeltour  um  die  Welt 
machten,  halb  China  auf  seinem  Rade 
durchquert  zu  haben:  so  wird  auch  glaub- 
haft berichtet,  dass  im  Innern  Chinas  ver- 
einzelt Fahrräder  anzutreffen  seien:  in  einer 
Stadt  am  Grossen  Kanal  in  der  Nähe  Schutt- 
tutigs  sollen  im  Jahn;  1897  einige  reiche 
Chinesen  durch  Vermittlung  von  Missionaren 
Rätler  sich  besorgt  haben.  Der  hohe  Preis 
zieht  aber  dem  Radfahren  in  China  natür- 
lich enge  Grenzen.  Von  einem  angeblichen 
Augenzeugen  wird  jetloch  berichtet,  dass 
im  westlichen  Schantuug  (  hinesen  in  primi- 
tiver Art  begonnen  hätten,  billige  Räder 
herzustellen.  Vielleicht  wird  so  das  Ilaupt- 
hinderniss  für  eine  Ausbreitung  dieses 
Sports  in  China,  der  hohe  Preis,  allmählich 
beseitigt. 

Endlich  sei  noch  der  Vollständigkeit 
wegen  hinzugefügt,  dass  die  Verwaltung 
der  englisch-amerikanischen  Niederlassung 
in  Schanghai  Knde  des  Jahres  1898  eine 
Konzession  für  die  Einführung  von  Motor- 
wagen und  zwar  mit  Akkumulatorbntterien 
ertheilt  hat;  es  wurde  sogar  behauptet,  dass 
ein  Motorwagen  im  letzten  Jahre  für  Peking 
bestellt  worden  wäre. 

Von  allem  verschiedenen  Miethfuhr 
werk,  das  in  Schanghais  Strassen  sich 
tummelt,  wird  eine  für  chinesische  Verhält- 
nisse nicht  ganz  unbedeutende  Abgabe  er- 
hoben. Sie  betrug  im  Jahre  1£98  monat- 
lich: 
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Edtachnrt 
ffir  Kleinbiiadi 


1  inex.  Doli,  für  jedes  Pferd,  joden  Pony, 
jedes  Maulthier  und  jeden  Esel, 

4  mex.  Doli,  für  joden  Micthswagen, 
1,50  inex.  Doli,  für  jede  Jinrikischa, 

2  mex.  Doli,  für  jeden  Handkarren, 

600  Käsen  oder  etwa  0,80  mex.  Doli,  für 
jeden  Schiebkarron. 

Alle  diese  Abgaben  bringen  dor  Nieder- 
lassungsverwaltung eine  nicht  unbeträcht- 
liche Einnahme  ein.  Für  das  Jahr  ist  sie 
auf  rund  900000  M  zu  schützen.  Im  Jahre 
1898  war  es  ausserdem  beabsichtigt,  nach 
dorn  Vorbilde  von  Hongkong  und  Singa- 
pore,  neben  dem  Miethsfuhrwerk  auch  pri- 
vates Fuhrwerk  aller  Art  zu  besteuern. 
Das  empfahl  sich  um  so  mehr,  als  es  zum 
überwiegenden  Thoil  Leuten  —  Chinesen 
wie  Ausländern  —  gehört,  die  ausserhalb 
des  Gebiets  der  Fremdenniederlassungen 
wohnen  und  daher  nicht  durch  Mioth-  oder 
Grundsteuer  zu  den  Kosten  der  Stadtver- 
waltung, deren  Vortheile  sie  doch  in  aus- 
gedehntem Masse  gemessen,  beitragen.  Es 
waren  deshalb  als  vierteljährlich  zu  ent- 
richtende Abgaben  in  Vorschlag  gebracht 
worden: 

5     mex.  Doli,  für  jeden  privaten  Wagen, 
3     mex.  Doli,  für  jede  private  Jinrikischa, 
V/j  mex.  Doli,  für  jedes  l'ferd,  jeden  Pony, 

jeden  Esel  in  Privatbesitz, 
l'/a  mex.  Doli,  für  jedes  Fuhrrad. 

Bis  auf  den  letzten  Satz  sind  diese  Ab- 
gaben meines  Wissens  von  der  letzten  Ver- 
sammlung der  Steuerzahler  Schangais  ange- 
nommen worden. 

Die  beträchtlichen  Einnahmen,  die  die 
Schanghaior  Stadtverwaltung  aus  den  ge- 
schilderten eigenartigen  bisherigen  Verhält- 
nissen zieht,  kommen  natürlich  als  ein  ge- 
wisses Hemmniss  mit  in  Betracht  bei  der 
Frage  der  Reform  des  Verkehrswesens  im 
fernen  chinesischen  Ilafenplatz.  Das  dürfte 
in  Verbindung  mit  gewissen  persönlichen 
Abneigungen  gegen  einen  modernen  Stras- 
senbahnbetrieb  der  Grund  gewesen  sein, 
weswegen  die  ersten  Pläne,  insbesondere 
im  Jahre  1894  das  Projekt  eines  Herrn 
Leigh  Hunt,  abgewiesen  wurden.  Inzwischen 
ist  aber  mit  dem  beständigen  Anwachsen 
dieses  grössten  Hafenplatz.es  im  fernen 
Osten  eine  Modernisirung  des  Schanghaier 
Verkehrswesens  immer  dringlicher  gewor- 
den. Die  letzte  Jahresversammlung  der 
Steuerzahler  hat  deshalb  die  Stadtverwal- 
tung der  englisch-amerikanischen  Nieder- 
lassung beauftragt,  der  Frage  der  Anlage 
elektrischer  Bahnen  näher  zu  treten  und 
ihr  Vorschläge    in   dieser  Beziehung  zu 


unterbreiten.  Zu  diesem  Zweck  hat  die 
Niederlassungsverwaltung  Ende  des  vorigen 
Jahres  ein  Ausschreiben  erlassen,  das  aueb 
in  Berlin,  London,  Pari»,  Brüssel  undNew- 
York  in  die  Presse  gebracht  worden  ist. 
Das  Ausschreiben  bezieht  sich  auf  drei 
Linien,  die  im  ganzen  eine  Länge  von  etwa 
37  km  haben  sollen.  Das  amerikanische 
Trolley  System  mit  oberirdischer  Stromzu- 
führung soll  zur  Anwendung  kommen.  Die 
Konzession  soll  auf  90—50  Jahre  ertheilt 
werden.  Die  Entscheidung  über  die  An- 
nahme der  Offerten,  deren  Wirksamkeit  au 
die  Hinterlegung  von  1000  Taels  oder  etwa 
3000  M  geknüpft  ist,  hat  die  Jahresversamm- 
lung der  Steuerzahler  von  Schanghai;  die 
Verwaltung  hat  sich  ausdrücklich  das  Hecht 
vorbehalten,  alle  eingelieferten  Projekte 
zurückzuweisen.  Dieses  Ausschreiben  hat 
besondere  Bedeutung  darum,  weil  es  sich 
um  den  ersten  Bau  einer  elektrischen  Bahn 
im  grossen  chinesischen  Reiche  handelt, 
der  für  alle  späteren  ähnlichen  Unterneh- 
mungen einen  bedeutenden  Reklamewerth 
besitzen  wird. 

Eine  Kleinbahn  istallerdings  heute  schon 
an  der  chinesischen  Küste  vorhanden.  In 
Hongkong  führt  nämlich  eine  Drahtseilbahn 
zum  sogenannten  „Peak"  hinauf,  «lern  höchst- 
gelegenen, Ins  zu  1823  engl.  Fuss  ansteigen- 
den Theile  der  kleinen  Kolonie,  wo  auf 
steinigem  Grat  die  vom  Meer  herüber- 
wehende erfrischende  Brise  zahlreiche 
Villen  und  zwei  grosse  Hotels,  von  denen 
allerdings  das  eine  im  Jahre  1897  in  ein 
militärisches  Sanatorium  umgewandelt 
wurde,  entstehen  Hess.  Seit  dem  30.  Mai 
1888  führt  eine  Drahtseilbahn  zu  diesen 
sonst  schwer  erreichbaren  Höhen,  die  in 
der  schwülen,  erdrückenden  Hitze  des  Som- 
mers allein  einige  Erholung  gewähren,  jede 
Viertelstunde  am  Tage  hinauf.  Die  Fahr 
preise  sind  hoch;  sie  betragen  in  der 
ersten  Klasse  90  c  oder  etwa  60  Pf  hinauf 
und  die  Hälfte  hinab.  Die  diese  Draht 
seilbahn  betreibende  Gesellschaft,  die  die 
Finna  „Hongkong  Highlevel  Tramways 
Company,  Lim."  führt,  hat  ein  Aktienkapi- 
tal von  125000  mex.  Doli.,  oder  nach  dem 
heutigen  Silberwerth  von  rund  250000  M: 
ausserdem  hat  sie  Obligationen  in  Höhe 
von  80000  mex.  Doli,  ausgegeben.  Am 
Ende  des  Jahres  1898  stand  die  ganze  An 
läge  einschliesslich  der  Konzession  mit 
143388  mex.  Doli.,  das  rollende  Material 
mit  21226  mex.  Doli,  zu  Buch.  Die  Ein- 
nahme, die,  in  dem  am  80.  November  1898 
endigenden  Jahre  erzielt  wurde,  belief  sieb 
auf  56  140  mex.  Doli.;  davon  gingen  Aus- 
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gaben  im  Gesatnmtbetrage  von  37464  mex. 
Doli,  ab,  wovon  14581  anf  Gehälter,  7082  auf 
die  Unterhaltung  und  auf  Ausbesserungen 
der  Bahn,  7983  auf  Kohlen  und  Vorräthe 
entfielen;  es  ergab  sich  also  ein  Jahresge- 
winn von  16343  mex.  Doli.,  von  dem  unter 
Hinzuziehung  des  Vortrages  aus  dem  vori- 
gen Jahre  5000  zu  Abschreibungen  benutzt 
und  Dividenden  von  10%  vertheilt  wur- 
den. Die  Aktien,  auf  die  der  volle  Betrag 
von  100  mex.  Doli,  eingezahlt  ist,  standen 
am  Ende  des  Jahres  1898  auf  ungefähr 
120  mex.  Doli. 

Gleichzeitig  mit  der  Konzession  für 
diese  Drahtseilbahn  wurde  im  Jahre  1883 
auch  eine  Konzession  für  eine  Trambahn 
iunerhalb  der  eigentlichen  Stadt  Victoria 
von  Hongkonger  Geschäftsleuten  erworben. 
Da  jedoch  schlechte  Zeiten  über  die  eng- 
lische Kolonie  hereinbrachen,  fehlte  es  an 
Unternehmungslust  und  Kapital,  die  Kon- 
zession auszunutzen.  Zehn  Jahre  später 
tauchte  von  anderer  Seite  derselbe  Plan 
auf.  Eine  Gesellschaft  kanadischer  Kapi- 
talisten bewarb  sich  im  Jahre  1893  um  die 
Konzession  einer  Trambahn  in  Hongkong; 
die  Inhaber  der  früheren  Konzession  waren 
bereit,  ihr  alle  Rechte  zu  übertragen.  Dieses 
Mal  verhinderte  die  Ausführung  die  Regie- 
rung. Sie  war  wohl  gewillt,  die  Konzession 
einer  Bahn  für  den  Vorortverkehr  zu  cr- 
theilen;  sie  verweigerte  aber  die  Erlaub- 
nis», durch  die  engen  Strassen  der  Stadt 
selbst  eine  Bahn  zu  legen.  Seitdem  haben 
sich  die  Verhältnisse  in  Hongkong  aber 
etwas  verändert.  Man  hat  nämlich  begon- 
nen, dem  Meere  ein  beträchtliches  Stück 
abzugewinnen;  dort  auf  dem  neueroberten 
Boden  siedeln  siel»  die  meisten  grossen 
ausländischen  Firmen  an  und  entsteht  eine 
neue  stattliche,  breite  Uferstrasse.  Dadurch 
werden  die  älteren  schmalen  Strassen  stark 
entlastet.  Die  Anlage  einer  Trambahn  in 
der  Stadt  wird  deshalb  sehr  erleichtert. 
Es  ist  denn  auch  Ende  des  Jahres  1898  ein 
neues  Projekt  aufgetaucht.  Aehnlieh  wie 
man  es  in  Schanghai  gethan  hat,  hat  der 
Urheber  dieses  neuen  Projektes,  ein  Hong- 
konger Ingenieur  J.  Daiziel.  sich  für  das 
amerikanische  Trolley-Systcm  mit  oberirdi- 
scher Stromzuleitung  entschieden.  Er  hat 
drei  Linien  ins  Auge  gefasst,  eine  Haupt- 
linie von  einer  Länge  von  5\'4  km  und 
zwei  Nebenlinien  von  4'/-,  km  und  nicht 
ganz  2  km.  Auf  der  doppelgleisigen  Haupt- 
strecke soll  ein  6  Minutenverkehr,  auf  den 
beiden  eingleisigen  Nebenlinien  ein  viertel- 
stündlicher Verkehr  eingerichtet  werden. 
Dazu  sind  erforderlich  dort  12,  hier  zusam- 


men 8  Wagen,  die  bei  einer  Länge  von  30 
engl.  Fuss  eine  erste  Klasse  von  etwa  6 
Sitzplätzen  und  eine  zweite  Klasse  von 
etwa  24  Sitzplätzen  enthalten  und  so  ein- 
gerichtet sein  sollen,  dass  im  Bedarfsfalle 
noch  ein  gleich  grosser  Wagen  angehängt 
werden  kann.  Auf  Grund  dieser  Voraus- 
setzungen hat  der  Herr  Daiziel  den  folgen- 
genden Kostenanschlag  aufgestellt: 
11  englische   Meilen  (17,71  km) 
Gleise  (Stahlschienen,  Schwel- 
len u.  s.  w.),  zu  10000  mex. 

Doli,  die  Meile   110000, 

4  englische  Meilen  (6,44  km)  ober- 
irdische Stromzuleitung  (mit 
eisernen  Pfosten)  auf  den  ein- 
gleisigen Nebenlinien,  zu  8000 

mex.  Doli,  die  Meile   32000, 

3,68  englische  Meilen  (5,76  km) 
oberirdische  Stromzuleitung  auf 
der  doppelgleisigen  Haupt- 
strecke, zu  9000  mex.  Doli,  die 

Meile   32  220, 

16  Wagen  in  Gebrauch,  8  in  Re- 
serve, sowie  2  Anhängewagen, 
zu  6000  mex.  Doli,  das  Stück  .  120000, 
die  Elektrizitätsanlage  (20  Wagen 
zu  20  Pferdekräften  zu  je  300 
mex.  Doli.)   120000, 

Gcsammtkosten  ohne  Grund  und 

Boden  und  ohne  Gebäude  .  .  414  220. 
oder  alles  in  allem  etwa  ....  600000, 
mex.  Doli,  oder  rund  1  Million  Mark. 

Zur  Bedienung  sollen  im  wesentlichen 
Chinesen  herangezogen  werden;  nur  5 
europäische  Angestellte  sind  in  Aussicht 
genommen,  nämlich  ein  Direktor,  ein  leiten- 
der Ingenieur,  zwei  Elektriker  und  ein 
Schreiber. 

Für  Einnahmen  und  Ausgaben  ist  die 
folgende  Tagesrechnung  aufgestellt  worden : 

mex.  Doli. 


Tägliche  Ausgaben. 

Gehälter  und  Löhne: 

der  Direktor  mit  einem  Monats- 

gehalt von  600  mex.  Doli.   .  . 

16,« 

die  Angestellten  im  Elektrizitäts- 

werk    und     im  Reparatur- 

schuppen   

30.90 

die  Kondukteure,  Wagenlenker 

und  Streckenbeaufsichtiger.  . 

S5,oo 

8,oo 

Materialien: 

5,3  t  Kohle  zu  10  mex.  Doli,  die 

53,00 

Seite  .  . 

145Ms 
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l" ebertrag   .  . 

Oel  und  andere  Vorrathc  .  .  . 
Materialien  zur  Instandhaltung 

der  Gleise  und  Stromleitung  . 
Materialien  zur  Instandhaltung 

der  Wagen  

Materialien  zur  Instandhaltung 

der  Elektrizitätsanlagc  .  .  . 
Ausgaben: 

für  Versicherung,  Drucksachen 

u.  s.  w  


Tägliche  Gesammtausgabcn  .  . 

Tägliche  Eiunahmen. 

Hauptlinic:     1148  Wagcnineilcn 
(engl.)  den  Tag: 

2  Personen  die  Meile  in  der 
ersten  Klasse  zu  5  Cts. .   .  . 

5  Personen  die  Meile  in  der 
zweiten  Klasse  zu  3  Cts.  .  . 

Erste  Nebenlinie:  300  Wagcnmcilcn 
den  Tag: 

2  Personen  die  Meile  in  der 
ersten  Klasse  zu  10  Cts.  .  . 

3  Personen  die  Meile  iu  der 
zweiten  Klasse  zu  5  Cts.  .  . 

Besondere  Arbeiter-Fahrkarten 
für  Hin-  und  Herfahrt  30t)  zu 

5  Cts  

Zweite   Nebenlinie:    164  Wagen- 
meilen den  Tag: 
2  Personen  die  Meile  in  der 
ersten  Klasse  zu  6  Cts. .   .  . 
5  Personen  die  Meile  in  der 
zweiten  Klasse  zu  3  Cts.  .  . 


Tägliche  GcsaiiimteinnHhmcii  . 

Das  ergiebt  im  Jahre: 

als  Gesamiiiteinnahme  

als  Gcsanimtausgabo  


und  als  Einnahme-Ueberschuss  .  . 
davou   Abschreibungen   in  Höhe 
von  7'  ,%  


so  dass  als  Gewinn  bleibt  .  . 
oder  f>,s">/0  des  Anlagekapitals. 


149,:* 
16,m» 
17,oo 

18,60 

6,oo 


214,66 


11  Mo 
\~->;io 

«o,oo 
45,oo 

15,oo 

16,40 

23,1» 


445,50 

162607,50 
78360,90 


84  256,«o 
37  SOO.oo 


46  756,60 


Wenn  auch  diese  Gewinnuusskht  für 
Hongkong  nicht  übermässig  verlockend 
ist.  so  d;irl  doch  erwartet  werden,  dass 
bald  in  der  englischen  Kolonie  ein  Pinn, 
der  sich  mehr  oder  minder  in  den  ange- 
gebenen Linien  bewegt,  zur  Ausführung 
gelangen  wird,  zumal  wenn  die  junge  grosse 
Rivalin  im  Mündungsgebiet  des  Vanglse- 
Stromes  ihre  geschilderte  Absicht,  wie 
kaum  noch  fraglieh  erscheint,  verwirklicht. 


Auch  in  anderen  chinesischen  Vertrags 
hüfen.  w  ie  in  Tientsiu  und  Hankou.  dürfte 
—  insbesondere  in  Verbindung  mit  dem 
Kisenbahnbau  -  -  ein  Bedürfnis*  nach  Mo 
dernisirung  des  Stadtverkehrs,  nach  Klein- 
bahnanlngen  mit  der  Zeit  hervortreten, 
l'eberall  ist  bisher  die  Verkchrscntw  icklunp 
allerdings  weit  hinter  derjenigen  von  Hong- 
kong und  Sehanghai  zurückgeblieben;  über 
all  aber  wiederholen  sich  im  allgemeinen, 
wenn  auch  meist  in  sehr  stark  verkleinertem 
Massstabe,  die  geschilderten  Verhältnisse, 
und  bisweilen  wird  vielleicht  die  bisher  vor 
haudene  geringe  Anzahl  von  Jinrikisehas 
und  Wagen  einen  rebergang  zur  Kleinbahn 
erleichtern,  anstatt  erschweren.  Natürlich 
ist  es  hier  nicht  möglich,  auf  die  einzelnen 
chinesischen  Vertragshftfeii.  deren  Zahl  30 
bereits  übersteigt,  einzugehen. 

Hier  soll  znin  Sehluss  nur  noch  ein 
flüchtiger  Ueberblick  über  jenes  noch  bis 
zum  .Jahre  1882  gegen  alle  Fremden  streng 
verschlossene,  merkwürdige  Halbinselkönig- 
reich versucht  werden,  das  zwischen  den 
beiden  bisher  betrachteten  Ländern  des 
fernen  Ostens,  dem  grossen  chinesischen 
Kontinentalreich  und  der  lieblichen  japa- 
nischen Inselwelt,  liegt  und  kürzlich,  wie 
schon  früher,  den  Zankapfel  zwischen  ihnen 
bildete.  Obwohl  seine  höchst  eigenartige 
Bevölkerung  in  der  Kultur  und  anscheinend 
auch  in  der  Begabung  weit  hinter  dem 
Chinesenthum  zurücksteht,  so  scheint  Korea 
doch  auf  dorn  Gebiete,  das  uns  hier  be- 
schäftigt, seinen  unvergleichlich  grösseren 
Nachbarn  zu  überflügeln. 

Vor  wenigen  Jahren  soll  es  noch  das 
Unmögliche  wahr  gemacht  haben,  durch 
Schmutz  und  Gestank  in  den  Strassen 
seiner  Hauptstadt  selbst  China  zu  über- 
bieten. Heute  ist  Soul  von  einer  Reihe 
von  Strassen  durchzogen,  die  zwar  noch 
nicht  gegen  jeden  Regenguss  unempfindlich 
und  jedes  Unratlies  bar  sind,  die  aber  in 
ihrer  stattlichen  Breite  von  etwa  50  in 
doch  kaum  eine  europäische  Stadt  ver- 
unzieren würden.  Dieser  geradezu  fabel- 
hafte Umschwung  ist  zwei  Persönlichkeiten 
zu  danken:  dem  Gouverneur  der  Haupt- 
stadt, einem  Koreaner,  der  in  den  Ver- 
einigten Staaten  seine  Bildung  genossen 
hat,  und  dem  Zolldirektor  Me.  Leavy 
Brown.  der  seit  dem  Jahre  1893  auch  als 
„financial  adviser"  der  koreanischen  Re.ui«'- 
rung  zur  Seite  steht  Dieser  hervorragende 
Engländer,  der  es  in  kurzer  Frist  verstan- 
den hat.  nicht  nur  ein  regelmässiges  Defizit 
von  V/..  Millionen  Dollars  ans  dem  korea- 
nischen Staatsbudget  von  6  Millionen  Hol 
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lars  zu  entfernen,  sondern  auch  eine  drei 
.Millionen  Dollars  betragende  Schuld  an 
Japan  abzuzahlen,  hat  es  auch  fertig  ge- 
bracht, für  eine  Reform  des  Strassenwescns 
in  Korea  Mittel  flüssig-  zu  machen.  Die 
drei  Hauptstrassen  von  Soul  waren  bereits 
zu  Anfang  des  .Jahres  1897  in  stattlicher 
Breite  und  erträglichem  Zustand  herge- 
stellt. Eine  Summe  von  50000  Dollars  oder 
rund  100000  M  war  für  das  genannte 
Jahr  zur  Fortsetzung  «lieser  Keform.  eine 
gleiche  Summe  für  Verbesserung  der  Ab- 
zugskanäle ausgeworfen.  Da  die  niedrigen 
und  werthloscn  koreanischen  Häuser  nur 
;ms  einer  „Mischung  von  Schmutz,  Papier 
und  Holz",  im  besten  Fall  aus  unbehauenen 
kleinen  Steinen,  die  in  Ermangelung  von 
Mörtel  einzeln  durch  Fäden  und  Stricke 
gar  wunderlich  mit  einander  verbunden 
werden,  gebaut  sind,  so  ist  eine  Keform 
des  Stadtplans  nicht  schwer  durchzuführen: 
ich  habe  selbst  gesehen,  wie  radikal,  keine 
Baulichkeiten  beachtend,  nur  der  geraden 
Linie  folgend,  mit  dieser  Keform  hier  vor- 
gegangen wird.  Hält  diese  Energie  noch 
kurze  Zeit  an.  so  wird  bald  die  ganze, 
gegen  300000  Einwohner  zählende  korea- 
nische Hauptstadt,  sowie  ihre  Umgegend 
von  den  stattlichsten  Strassen  durchzogen 
sein.  I'nd  von  hier  aus  wird  sich  der  Sinn 
für  bessere  Strassen  und  das  Bedürfnis» 
nach  ihnen  weiter  über  das  Land  ver- 
pflanzen. 

Der  Breite  und  Stattlichkeit  der  Strassen 
entspricht  in  Soul  einstweilen  der  Verkehr 
allerdings  noch  nicht.  Das  Getriebe  ist 
hier  überhaupt  nicht  so  gross,  wie  inmitten 
der  emsigeren  Chinesen.  Es  fehlt  aber 
auch  an  jeglichem  Fuhrwerk.  Die  Waaren- 
beförderung  geschieht  bei  schweren  Lasten 
hauptsächlich  durch  die  kräftigen  Ochsen, 
die  diese  Halbinsel  im  Gegensatz  zu  China 
auszeichnen;  neben  ihnen  kommt  für  ge- 
ringere Lasten  auch  hier  in  erster  Linie 
die  menschliche  Tragkraft  in  Betracht,  die 
aber  regelmässig  nicht,  wie  in  China.  Trag- 
stangen aus  Bambus  oder  Esehcuholz.  son- 
dern grosser  merkwürdiger  hölzerner  Trag- 
gestelle, die  Tschikai  genannt  werden,  sich 
bedient.  Der  Personenverkehr  rindet 
natürlich  weit  überwiegend  zu  Fuss  statt, 
vereinzelt  auf  koreanischen  l'onics  oder  in 
Sänften,  insbesondere  den  niedrigen  ein- 
heimischen Sänften,  in  denen  man  nur  mit 
untergeschlagenen  Beinen  kauern  kann. 
Nicht  einmal  die  diplomatischen  Vertreter 
halten  sich  Wagen;  auch  Jinrikisehas  gieht 
e>  nicht  im  Stadlverkehr:  nur  Fahrräder 
lassen  auch  hier  sich  blicken,  sogar  zwei 


frühere  koreanische  Minister  bedienen  sich 
ihrer,  und  im  ganzen  sollten  zu  Anfang 
des  .Jahres  1898  etwa  100  Stück  im  Ländchen, 
ineist  von  amerikanischen  Missionaren,  in 
Gebrauch  sein. 

Aber  ist  auch  von  modernen  Verkehrs- 
mitteln, .ja  von  Verkehrsmitteln  überhaupt 
bisher  wenig  in  Korea  zu  sehen,  so  scheint 
Soul  doch  mit  einem  Satz  aus  den  primi- 
tivsten Verhältnissen  zu  einer  der  fort- 
geschrittensten Einrichtungen  im  städtischen 
Verkehrswesen  überspringen  zu  wollen.  Es 
hat  sich  nämlich  im  Jahre  1898  eine  „Soul 
Elektrizitätsgesellschaft"  gebildet.  Sie  be- 
absichtigt, im  Anschluss  an  die  im  Bau  be- 
griffene Eisenbahn  von  Soul  nach  Tsche- 
mulpo  eine  etwa  10  km  lange,  elektrische 
Balm  in  der  Hauptstadt  zubauen,  die  vom 
Bahnhof  aus  durch  das  Südthor  in  die 
Stadt  eintreten  und  durch  die  breiten 
Strassen,  am  belebtesten  Theil  der  Stadt, 
dem  Fremdenqiiartier  und  dem  Königs- 
palast vorüber,  zum  Ostthor  und  zum  neuen 
Grab  der  seh  mählich  ermordeten  Königin 
führen  .»oll:  später  will  sie  auch  elektrische 
Beleuchtung  für  Häuser  und  Strassen  ein- 
führen. Die  Gesellschaft  besteht  aus  Korea- 
nern, mit  dem  erwähnten  unternehmungs- 
lustigen (iouverneur  von  Soul  an  der  Spitze. 
Ihr  Kapital  ist  auf  300000  mex.  Doli,  fest- 
gesetzt worden:  zu  Anfang  des  Jahres  1898 
wurde  etwa  die  Hälfte  eingezahlt.  Mit  dein 
amerikanischen  Unternehmer,  der  die  Soul- 
Tschemulpo-Eisenbahn  baut,  ist  ein  Vertrag 
abgeschlossen  worden  über  Lieferung  und 
Bau  der  elektrischen  Bahn  nach  «lern  ame- 
rikanischen Trolley-System:  eine  baare  An- 
zahlung von  100000  mex.  Doli,  ist  bereits 
im  Jahre  1898  gemacht  worden.  Nach  den 
neuesten  Zeitungsnachrichten  aus  Ostasien 
soll  der  Bau  der  Bahn  schon  fertig  sein 
und  der  Betrieb  auf  ihr  noch  in  diesem 
Frühjahr  eröffnet  werden.  Der  aus  den 
Missionaren  hervorgegangene  amerika- 
nische Generalkonsul  in  Korea,  der  es  ver- 
standen hat,  seitdem  er  im  Amte  ist,  fast 
alle  wichtigeren  Unternehmungen  oder  Liefe 
rangen  seinen  Landsleuten  zu  siehern.  hält 
den  Bahnhau  in  Soul  für  ein  gewinnbrin- 
gendes Unternehmen,  da  voraussichtlich 
anfangs  ein  starker  Verkehr  Neugieriger 
sieh  einstellen  werde,  bis  man  die  Nütz- 
lichkeit der  Bahn  allgemein  eingesehen 
habe. 

Eine  solche  Umgestaltung  des  städti- 
scheu  Verkehrswesens  dürfte  sich  in  Korea 
einstweilen  auf  die  Hauptstadt  beschränken. 
Unter  dem  Einfluss  der  Fremden,  insbeson- 
dere auch   der  zahlreichen  Japaner,  ver- 
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breitem  sich  zwar  auch  in  den  Hnfenplätzen  Masse  eintreten  werden,  lässt  sich  heute 
die  Strassen,  und  Jinrikischas  tauchen  ver-  noch  nicht  sagen;  dass  es  sehr  schnell,  fast 
einzelt  auf.  Alle  Städte  des  merkwürdigen  ,  unverhofft  geschehen  kann,  zeigt  das  Bei- 
Königreich», mit  Ausnahme  Souls,  sind  aber  '  spiel  Koreas.  Mag  es  aber  auch  noch  lange 
nicht  gross  genug,  um  an  den  Bau  einer  währen,  jetzt  wo  nicht  nur  in  der  Politik, 
Stragsenbahn  denken  zu  können.  sondern  auch  auf  allen  wirthsebaftlicheu 
Der  Umstand,  «las»  auch  im  alterstan*-  Gebieten  der  internationale  Wettstreit  um 
ten,  armen,  zerrütteten  koreanischen  Reiche  den  fernen  Osten  entbrannt  ist,  jetzt  be- 
die  geschilderte  radikale  Reform  des  städti-  reits  gilt  es  auch  im  Kleinen,  einen  „Platz 
sehen  Verkehrswesens  sich  anbahnt,  zeigt,  an  der  Sonne"  sich  zu  sichern,  um  nicht 
dass  auch  auf  diesem  Gebiete  der  ferne  dauernd  ausgeschlossen  zu  werden.  In 
Osten  Beachtung  beanspruchen  darf.  In  einem  solchen  Zeitpunkt,  an  der  Schwen- 
den drei  Landern,  die  wir  durchwandert  bedeutsamer  Umgestaltungen  dürfte  es  viel- 
haben, wird  auch  in  dieser  Beziehung  die  leicht  nicht  überflüssig  erscheinen,  einen 
Zukunft  manche  Veränderungen  mit  sich  genauen  Ueberblick  über  die  bisherigen 
bringen,  deren  Verwirklichung  und  Wir-  Verhältnisse  zu  geben,  wie  es  hier  für  da.- 
kung  man  schwer  inmitten  der  jetzigen  Ver-  städtische  Verkehrswesen  in  China,  Japan 
hältuisse  sich  vergegenwärtigen  kann.  Wie  und  Korea  zum  ersten  Male  versucht  wor- 
bald  diese  Veränderungen  in  ausgedehntem  den  ist. 
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nnd  die  im  Anschlug»  daran  erlassenen  Vorschriften  für  elektrische  Anlagen 

vom  IS.  November  1807 

Von 

H.  Claus, 
Och  Baurath  in  Wehlheiden  bei  Cawel. 


In  Norwegen  wurde  unter  dem  27.  Juni 
1891  ein  Gesetz  erlassen,  das  zun»  Zweck 
hatte,  den  Gefahren  vorzubeugen,  die 
beim  Betriebe  elektrischer  Anlagen  für 
Menschen  und  Sachen,  insbesondere  auch 
durch  Feuer  entstehen  können.  Dieses  Ge- 
setz behandelte  indessen,  wie  in  der  Denk- 
schrift, die  dem  Entwurf  zu  dem  neuen 
Gesetz  l>ei  Vorlage  an  die  Landesvertre- 
tung beigegeben  war.  mitgetlieilt  wird,  nur 
elektrische  Anlagen  zu  Zwecken  der  Be- 
leuchtung und  der  Kraftübertragung,  wäh- 
rend doch  auch  andere  elektrische  Anlagen, 
wie  solche  für  elektrolytische  Zwecke,  für 
Wärmeerzeugung  und  dergleichen.  Anlass 
zu  Brtlnden  und  anderen  Gefahren  für  die 
öffentliche  Sicherheit  geben  können.  Auch 
waren  in  dem  Gesetze  Bestimmungen  nicht 
getroffen  für  den  Schutz  anderer  Anlagen, 
wie  beispielsweise  der  (Jas-  und  Wasscr- 
leitungsröhren  gegen  die  Einwirkung  der 
Leitungen  für  elektrische  Eisenbahnen. 
Als  ein  Mangel  des  Gesetzes  stellte  sieh 
ferner  heraus,  dass  dasselbe  sich  nicht  auf 
Schwachstromanlagen  (Telegraphen,  Tele- 
phone, elektrische  Signale  und  dergleichen) 
bezog,  die  unter  gewissen  Umständen, 
beispielsweise  wenn  deren  Leitungen  mit 


Starkstromleitungen  in  Berührung  kommen, 
ebenfalls  zu  Unfällen  oder  Störungen  im 
Betriebe  Anlass  geben  können.  Die  Eigen- 
thümor  privater  Telephonanlagcn  konnten 
deshalb  auch  mangels  gesetzlicher  Unter 
läge  nicht  gezwungen  werden,  die  Schutz- 
massn ahmen  zu  treffen,  die  erforderlich 
wurden,  wenn  ihre  Leitungen  bereits  vor- 
handenen Starkstromleitungen  nahe  kamen. 

Nach  dem  Gesetz  von  1891  war  ferner 
die  Aufsicht  über  die  elektrischen  Anlagen 
der  Polizei  Verwaltung  übertragen,  die 
sich  aber  in  vielen  Fällen  aus  Mangel  an 
Sachkenntnis»  nicht  in  der  Lage  sah.  diese 
Aufsicht  in  wirksamer  Weise  auszuüben. 

In  dem  neuen  Gesetze  sind  die  hei 
dem  älteren  wahrgenommenen  Mängel  be- 
seitigt und  ist  den  Fortschritten  der  Elektro- 
technik Rechnung  getragen  worden.  In  »las 
Gesetz  selbst  sind  dabei  nur  die  allgemeinen 
Bestimmungen,  alle  besonderen  dagegen  in 
auf  Grund  des  Gesetzes  aufgestellte  „Vor- 
schriften" aufgenommen  worden.  Für  die 
Ausübung  der  Aufsicht  ist  die  Anstellung 
besonderer  Aufsichtsbeamten  angeordnet. 
Das  norwegische  Reich  ist  zu  diesem 
Zwecke  in  5  Bezirke  eingetheilt,  in  denen 
je  1  Aufsichtsbeamter  bestellt  ist. 
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Zur  Deckung  der  Kosten  der  Aufsicht 
werden  von  den  Eigentümern  der  beauf- 
sichtigten Anlagen  Gebühren  erhoben,  deren 
Höhe  von  der  Art  und  dem  Umfange  der 
AnIngen  abhangt.  Für  die  Besichtigung 
einer  elektrischen  Beleuchtungsanlage  zum 
Zweck  »1er  Genehmigung  der  Inbetrieb- 
nahme werden  erhoben:  eine  einmalige  Ab- 
gabe von  20  Kronen1)  und  ausserdem  fol- 
gende Zuschläge:  bei  einer  Leistungsfähig- 
keit bis  2500  Volt-Ampere  0,80  Kr.  für  je 
100  Volt-Ampere,  für  die  nächsten  2600 
Volt-Ampere  0,40  Kr.  für  je  100  Volt- Am- 
pere, für  die  folgenden  96  000  Volt- Ampere 
0.20  Kr.  für  je  100  Volt-Ampere.  Für 
grössere  Anlagen  wird  die  Gebühr  von  der 
Abtheilung  für  die  öffentlichen  Arbeiten 
für  jeden  Fall  besonders  festgesetzt. 

Für  Anlagen,  in  denen  elektrische  Energie 
zu  anderen  als  Beleuchtungszwecken  ver- 
wendet wird,  als  Zugkraft,  zum  Warmen, 
für  elektrolytische  Zwecke  und  dergleichen, 
wird  für  die  gleiche  Aufsiehtsthätigkeit  nur 
der  vierte  Theil  der  vorher  angegebenen 
Gebühren  erhoben.  Für  die  alljährliche 
Besichtigung  kommt  die  Hälfte  der  voran- 
gegebenen  Betritge  zur  Berechnung.  Im 
übrigen  ist  es  der  bei  der  Landesregierung 
bestehenden  Abtheilung  für  die  Öffentlichen 
Arbeiten  überlassen,  die  Gebühren  den  be- 
sonderen Umständen  entsprechend  im  ein- 
zelnen Falle  festzusetzen. 

Durch  das  Gesetz  wird  ferner  noch  die 
Errichtung  einer  ständigen  Elektrizitüts- 
kommission  angeordnet,  in  gleicher  Weise 
wie  dies  für  Frankreich  durch  das  dortige 
Gesetz  vom  25.  .Juni  1895  geschehen  ist. 
Diese  Kommission,  in  der  auch  die  elek- 
trische Industrie  vertreten  sein  wird,  soll 
über  alle  wichtigeren  Fragen  elektrischer 
Natur,  über  die  die  Regierung  zu  ent- 
scheiden hat.  ihr  Gutachten  abgeben  und 
ausserdem  Vorschläge  zu  Einrichtungen 
auf  dem  Gebiete  der  Elektrotechnik  machen, 
die  sie  für  zweckmässig  und  nothwendig 
erachtet. 

Das  Gesetz,  sowie  auch  die  auf  Grund 
desselben  erlassenen  Vorschriften  sind  im 
nachstehenden  in  l'ebersetzung  wiederge- 
geben. Wie  aus  der  Uebersetzung  ersicht- 
lich, stimmen  die  für  Norwegen  gegebenen 
technischen  Vorschriften  in  einzelnen 
Punkten  mit  den  Bestimmungen  in  dem 
von  der  gemeinsamen  Kommission  des  Ver- 
bandes deutscher  Elektrotechniker  und  des 
Elektr« »technischen  Vereins  ausgearbeiteten 

1  Krone  =  1.125  M. 


Vorschlage  zu  Sicherheitsvorschriften  für 
elektrische  Starkstrom-Anlagen1)  überein. 

In  Bezug  auf  den  für  bestimmte  Strom- 
stärken erforderlichen  Leitungsquerschnitt 
sind  in  den  norwegischen  Vorschriften 
zum  Theil  etwas  höhere  Forderungen  ge- 
stellt, als  in  dem  erwähnten  Vorschlage. 
Ein  wesentlicher  Unterschied  besteht  ferner 
bezüglich  der  Berechnung  des  Isolations- 
widerstandes. In  den  Formeln  für  diese 
ist  in  den  deutschen  Vorschriften  (g  17)  als 
veränderliche  Grösse  lediglich  die  Zahl  der 
Glühlampen  und  sonstigen  Verbrauchs- 
stellen  eingestellt,  während  nach  den  nor- 
wegischen Vorschriften  (§  21)  die  geforderte 
Grösse  des  Isolationswiderstandes  von  dem 
grössten  Spannungsunterscliicd  und  der 
Stromstärke  abhängig  sein  soll. 

Gesetz  vom  16.  Mai  1896, 
betreffend  Sicherung  gegen  Gefahren  und 
störende  Einwirkungen  bei  elektrischen 
Anlagen. 

§  1.  Jede  elektrische  Anlage  ist  hin- 
sichtlich ihres  Baues  und  Betriebes  den 
Vorschriften  unterworfen,  die  vom  König 
oder  der  von  diesem  dazu  ermäch- 
tigten Person  zur  Verhütung  von  Gefahr 
für  Menschenleben,  im  Interesse  der  öffent- 
lichen Sicherheit,  zur  Vorbeugung  gegen 
Feuersgefahr  und  gegenseitige  störende 
Einwirkung,  sowie  zur  Vermeidung  anderer 
Unzuträglichkeiten  erlassen  werden. 

§  2.  Elektrische  Anlagen  mit  so  hohen 
Spannungen,  dass  Gefahren  für  Menschen- 
leben oder  die  öffentliche  Sicherheit  daraus 
entstehen  können,  dürfen  nur  ausgeführt 
werden  mit  Genehmigung  des  Königs  oder 
der  von  ihm  dazu  ermächtigten  l'erson. 
Bevor  solche  Genehmigung  ertheilt  wird, 
ist  eine  Aeusserung  der  Gemeindeverwal- 
tung über  das  Gesuch  einzuholen. 

§  3.  Bei  welcher  Spannung  die  Be- 
stimmung in  $  2  in  Anwendung  kommen 
soll,  wird  vom  König  oder  der  von  ihm 
dazu  ermächtigten  Person  zu  jeder  Zeit 
festgesetzt. 

§  4.  Die  Aufsicht  über  die  Befolgung 
der  auf  Grund  dieses  Gesetzes  zu  erlassen- 
den Vorschriften  wird  vom  König  oder  der 
von  ihm  dazu  ermächtigten  Person  ange- 
ordnet. Für  diese  Aufsicht  ist  von  den 
Eigentümern  elektrischer  Anlagen  eine 
Gebühr  zu  entrichten  nach  einem  Regula- 


')  V»rgl.  Zeitschrift  ttir  Kleinbahnen.  1886.  8.  319  ff,  and 
1880.  S.  104.  Die  Im  Jahre  1898  vom  Verbände  deutscher 
Elektrotechniker  heran »gegebene  zweite  Ausgabe  dieser 
8lcherbeitrvorscbrlften  stimmt  im  wesentlichen  mit  dem 
ersten  Vorschlage  nberein. 
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tiv,    das  vom  König   im  Einverständniss 
mit  der  Landesvertretung  erlassen   wird.  [ 
Hei  nielit  rechtzeitiger  Entrichtung  dieser 
Gebülir  kann  dieselbe  zwangsweise  beige- 
trieben werden. 

Befreit  von  der  Gebülir  sind  staatliche 
Anlagen,  sowie  alle  Schwaehstromanlagen 
(Anlagen  für  Telegraphen,  Telephone,  elek 
trische  Signale  und  dergleichen). 

§  5.  Ks  wird  eine  standige  Elektrizi- 
tätskommission errichtet,  die  aus  drei 
Mitgliedern  bestehen  soll.  Diese  werden  zu- 
sammen mit  drei  Stellvertretern  vom  König 
auf  die  Dauer  von  5  Jahren  ernannt.  Ein 
Mitglied  soll  die  elektrische  Industrie  ver- 
treten.  Die  Aeusserung  dieser  Kommission 
soll  eingeholt  werden  sowohl  über  die  in 
§  1  erwähnten  Vorschriften,  wie  auch  über 
die  Anlagen,  für  die  nach  §  2  eine 
Konzession  erforderlich  ist.  Ausserdem 
soll  die  Kommission  Gutachten  abgeben 
über  all«1  Fragen  elektrischer  Xatur,  die 
ihr  von  der  betreffenden  Begierungsabthei- 
lung  vorgelegt  werden,  und  im  übrigen 
Vorschlage  zu  Einrichtungen  auf  dem  Ge- 
biete der  Elektrotechnik  machen,  die  sie 
für  zweckmässig  und  nothwendig  hält. 

§  6.  Uebertretungen  einer  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  erlassenen  Bestimmung 
werden  als  Polizeisuchen  behandelt  und 
mit  Geldbussen  bestraft,  sofern  nicht  nach 
anderen  gesetzlichen  Bestimmungen  eine 
höhere  Strafe  eintritt. 

§  7.  Dieses  Gesetz  tritt  am  1.  Januar 
1897  in  Kraft,  von  welchem  Zeitpunkte  ab 
das  Gesetz  vom  27.  Juni  1891,  betreffend 
die  Sicherung  gegen  die  durch  elektrische 
Anlagen  hervorgerufenen  Gefahren,  aufge- 
hoben wird. 


Vorschriften 
für  elektrische  Anlagen,  erlassen  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  10.  Mal  1898  und  des  könig- 
lichen Beschlusses  vom  13.  Februar  1897  von 
der  Abthellung  für  die  öffentlichen  Arbelten 
am  18.  November  1897. 

I.  Aufsicht. 

§  1.  Zur  Führung  der  Aufsicht  über 
elektrische  Anlagen  wird  von  der  Abthei- 
lung für  die  öffentlichen  Arbeiten  die 
nöthige  Zahl  Aufsichtsbcanitcn  bestellt. 
Daneben  kann  die  Abtheilung,  wo  dies  für 
nöthig  befunden  wird,  eine  besondere  Auf- 
sicht für  einzelne  Anlagen  anordnen. 

§  2.  Die  Aufsichtsbeamten  haben  dar- 
auf zu  achten,  dass  die  für  elektrische  An- 
lagen gegebenen  Bestimmungen  beachtet 
werden. 


§  3.  Wenn  eine  elektrische  Anlage,  für 
die  die  Anmeldung  bei  dem  Aufsichts- 
beamten vorgeschrieben  ist  (§  II1),  kreuzt 
mit  öffentlichen  Wegen,  Eisenbahnen  oder 
Kanälen,  dem  Staate  gehörigen  Tele 
graphen-  oder  Telephonlinien  (»der  ähn- 
lichen Anlagen,  oder,  wenn  sie  solchen  so 
nahe  kommt,  dass  bei  Beschädigung  der 
Anlage  Gefahren  oder  Unzutrüglichkeiten 
für  den  Verkehr  oder  Störungen  im  Be- 
triebe öffentlicher  Anlagen  entstehen  kön- 
nen, so  hat  der  Aufsichtsbeamte  vor  Ge- 
nehmigung der  Inangriffnahme  die  Sache 
der  für  die  betreffende  Verkehrsanlage  zu- 
nächst zuständigen  Stelle  —  dem  Amts- 
ingenieur. Distriktsingenieur.  Kanalvorwal- 
ter.  Telegrapheninspektor  u.  s.  w.  —  vor- 
zulegen mit  der  Frage,  ob  von  dieser  Seit 
gegen  die  Anlage  etwas  einzuwenden  ist.  oder 
welche  besonderen  Vorsichtsmassnahmen 
für  die  Anlage  selbst  oder  für  die  Ausfüh- 
rung vorzuschreiben  sein  würden. 

§  4.  Anträge  um  Konzessionirung  von 
Anlagen  mit  hoher  Spannung  (§  14)  über- 
sendet der  Aufsichtsbeamte  mit  den  Er- 
läuterungen und  Gutachten,  die  er  für 
nöthig  hält,  an  die  Abtheiluug  für  die 
öffentlichen  Arbeiten.  Kr  muss  besonders 
dafür  sorgen,  dass  die  vorgeschriebenen 
Beschreibungen.  Zeichnungen  u.  s.  w.  der 
Anlage  so  vollständig  sind,  dass  sich  eine 
genaue  T'ebersicht  über  dieselbe  erlangen 
lässt. 

§  5.  Bevor  eine  elektrische  Anlage, 
für  die  die  Anmeldung  beim  Aufsichts- 
beamten vorgesehrieben  ist  (§  11).  in  Be- 
trieb genommen  wird,  muss  sie  durch 
die  zuständigen  Aufsichtsbcamten  besich- 
tigt und  für  gut  befunden  sein. 

§  6.  Der  Aufsichtsbeamtc  muss  min- 
destens einmal  im  Jahre  jede  Starkstrom 
anläge  in  seinem  Bezirke,  für  die  nicht 
eine  besondere  Beaufsichtigung  ange- 
ordnet ist,  besichtigen:  die  vorgefundenen 
Mängel  muss  er  bezeichnen  und  darauf 
achten,  das*  dieselben  so  bald  als  möglich 
beseitigt  werden. 

Die  hier  angeordnete  jährliche  Besich- 
tigung kann  auf  Ansuchen  bei  der  Abtei- 
lung für  die  öffentlichen  Arbeiten  für  solche 
Anlagen  eingeschränkt  werden,  für  di»' 
erkannt  wird,  dass  sie  unter  eigener  stän- 
diger und  sachkundiger  Leitung  stehen. 

S  7.  Der  Aufsichtsbeamte  kann  die  Ein 
Stellung  des  Betriebes  einer  bereits  bestehen 
den  Anlage  verlangen,  wenn  solche  Mangel 
gefunden  werden,  'dass  daraus  Gefahren 
oder  wesentliche  Unzuträglichkeiten  ent- 
stehen können.    Ebenso  muss  der  Aufsicht.» 
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beamte,  wenn  bei  der  Besichtigung  gefunden 
wird,  dass  augenblickliche  Gefahr  für  die 
öffentliche  Sicherheit  vorhanden  ist,  alsbald 
die  nÖthigcnSicherheitsmnssnahmen  treffen. 

§  8.  Findet  jemand  sich  durch  die  An- 
ordnungen der  Aufsichtsbeamten  beein- 
trächtigt, so  kann  er  verlangen,  dass 
die  Sache  der  Abtheilung  für  die  öffent- 
lichen Arbeiten  vorgelegt  wird. 

§  9.  Der  Aufsichtsbeamte  erstattet  für 
jedes  Kalenderjahr  spätestens  Ende  Fe- 
bruar des  darauf  folgenden  Jahres  einen 
Bericht  über  die  im  Laufe  des  Jahres  vor- 
genommenen Amtshandlungen  u.  s.  w.  an 
die  Abtheilung  für  die  öffentlichen  Arbeiten. 
Ausserdem  sendet  er  Mittheilungen  Uber 
besondere  Vorkommnisse  und  Verhältnisse 
so  oft,  als  er  dies  für  nrtthig  erachtet,  und 
ist  verpflichtet,  alle  Aufklärungen  und  Gut- 
achten zu  geben,  die  die  Abthcilung  fordert. 

§  10.  Ueber  die  Einzelheiten  der  Ge- 
schäftsführung erhiUt  der  Aufsiclitsbeamte 
nähere  Anweisung  von  der  Abtheilung  für 
die  öffentlichen  Arbeiten. 

Wegen  der  Ausübung  besonderer  Auf- 
sicht wird  von  der  Abtheilung  für  jeden 
Fall  eine  besondere  Anweisung  erthcilt. 

II.  Anmeldung  nnd  Kon?.e»sionnertheilang. 

§  11.  Wenn  die  Ausführung  einer 
Starkstromunlagc  beabsichtigt  wird,  für 
die  eine  Konzession  nicht  erforderlich 
ist  (S  14),  oder  einer  Schwachstromanlago 
(Telegraph.  Telephon,  elektrische  Signale 
und  dergleichen),  deren  Leitungen  die  Lei- 
tungen von  Stärkst  romanlagen  entweder 
kreuzen  oder  ihnen  nahe  kommen  —  im 
Freien  naher  als  10  m,  in  Gebäuden  naher 
als  25  cm  — ,  muss  die  Anmeldung  bei  dem 
zuständigen  Aufsichtsbeamten  erfolgen. 

Wenn  die  Ausführung  einer  privaten 
Schwachstrotnanlage  beabsichtigt  wird,  für 
die  eine  Anmeldung  beim  Aufsichts- 
beamten nicht  erforderlich  ist,  deren  Lei- 
tungen aber  öffentliche  Wege,  Eisenhahnen 
oder  Kanäle,  staatliche  Telegraphen-  oder 
Telephonlinicn  oder  dergleichen  kreuzen 
oder  denselben  so  nahe  kommen  sollen, 
dass  bei  Beschädigung  der  Anlage  Gefahr 
oder  l'nzuträglichkeiten  für  den  Verkehr 
oder  Störungen  im  Betriebe  öffentlicher 
Anlagen  entstehen  können,  so  muss  die 
Anmeldung  bei  der  nächsten  für  die  be- 
treffenden Anlagen  zuständigen  Stelle  — 
Amtsingenieur.  Distriktsingenieur,  Kanal- 
verwalter, Telegrapheninspektor  u.  s.  w.  — 
-erfolgen. 

Die  auf  Vordrucken,  die  vom  Auf- 
jsichtsbenmten    auf  Verlangen  abgegeben 


werden,  abzufassenden  Anmeldungen 
müssen  vor  Inangriffnahme  der  Anlage 
eingereicht  werden;  keine  Anlage  darf  in 
Betrieb  gesetzt  werden  ohne  Genehmigung 
des  zuständigen  Aufsichtsbeamten  oder  der 
sonst  zustandigen  Stelle. 

Auch  für  bereits  bestehende  Starkstrom- 
anlagen muss  die  Anmeldung  beim  Auf- 
sichtsbeamten erfolgen  und  zwar  binnen 
6  Monaten  nach  Inkrafttreten  dieser  Vor- 
schriften. 

§  12.  Wenn  eine  Starkstromanlage  zur 
Besichtigung  angemeldet  wird  (vergl.  §  5), 
muss  die  Anmeldung  begleitet  sein  von 
einer  Beschreibung  der  Anlage  und  einem 
Plan  des  Leitungsnetzes  in  zweifacher  Aus- 
fertigung und  nach  Mustoni ,  die  auf 
Verlangen  vom  Aufsichtsbeamten  abge- 
geben werden.  Auch  für  Schwachstrom- 
anlagen können  Beschreibung  und  Zeich- 
nungen in  dem  vom  Aufsichtsbeamten  für 
erforderlich  erachteten  Umfange  verlangt 
werden. 

§  18.  Befreit  von  der  Anmeldepflicht 
sind  alle  Schwachstromanlagen,  die  vor- 
her nicht  behandelt  wurden,  sowie  provi- 
sorische, für  die  Dauer  bis  zu  einer  Woche 
hergestellte  Anlagen  und  Erweiterungen 
oder  Veränderungen  in  bereits  bestehenden 
und  tur  gut  befundenen  Starkstromanlagen, 
insoweit  derartige  —  in  der  Zeit  zwischen 
der  regelmassigen  Besichtigung  der  Anlage 
ausgeführte  —  Aenderungen  zusammen 
nicht  die  Anwendung  einer  grösseren  elek- 
trischen Energie  als  1000  Volt-Ampere  um- 
fassen, alles  jedoch  unter  der  Voraus- 
setzung, dass  in  der  provisorischen  Anlage 
oder  in  dem  Theile  der  bestehenden  An- 
lage, in  der  die  Erweiterung  oder  Ver- 
änderung stattfinden  soll,  keine  so  hohe 
Spannung  angewendet  wird,  wie  in  §  14 
angegeben,  da  sonst  die  in  diesen  Vor- 
schriften gegebenen  Bestimmungen  Platz 
greifen. 

Der  Eigenthümer  der  Anlage  ist  ver- 
pflichtet, bei  jeder  Besichtigung  den  Auf- 
sichtsbeamten auf  vorgenommene  Aende- 
rungen aufmerksam  zu  machen. 

§  14.  Starkstromanlagen  mit  hoher 
Spannung,  worunter  hier  eine  Spannung 
von  über  500  Volt  bei  Gleichstrom  und  über 
260  Volt  bei  anderen  Strömen  verstanden 
wird,  dürfen  nur  mit  Genehmigung  der 
Abtheilung  für  die  öffentlichen  Arbeiten  in 
Betrieb  gesetzt  werden  (Gesetz  §§  2  u.  8). 
i  Bezügliche  Anträge  sind  durch  den  Auf- 
sichtsbeamten an  die  Abthcilung  zu  richten, 
begleitet  von  Beschreibung  und  Zeichnun- 
gen in  zwei  Ausfertigungen.   In  der  Bc 
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Zeltachrift 


Schreibung  sind  die  getroffcuen  Sicherheit*- 
massnahraen  anzugehen. 

III.  Technische  Vorschriften, 

A.  S o  Ii  w  ac Ii  s t  r o m a n I  a g «■  n. 

Anlagen  fttr  Telegraphen.  Telephon, 
elektrische.  Signale  und  dergleichen. 

§  15.  Bezüglich  dos  Verhältnisses  zu 
öffentlichen  Wegen,  Eisenhahnen  oder  Ka- 
nälen, dein  Staate  gehörigen  Tclcgraphcn- 
und  Telephonlinicn  und  dergleichen  mehr 
wird  auf  die  Bestimmungen  verwiesen,  die 
von  den  zustandigen  Stellen  gegeben  wer- 
den (vergl.  §  11*0- 

§  16.  Wenn  Schwachstromleitungen 
mit  Starkstromleitungen  (§  11)  kreuzen  oder 
in  deren  Nähe  kommen,  sind  sie  so  an- 
zubringen ,  duBs  eine  metallische  Berüh- 
rung zwischen  den  Leitungen  unmöglich 
gemacht  wird  sowohl  unter  gewöhnlichen 
Umständen  als  auch  bei  Unfällen.  Auf 
beiden  Seiten  der  bedrohteu  Theile  der 
Schwachstromleitung  müssen  passende 
Sicherheitsstucke  angebracht  werden.  Die 
Hölingen  Sicherhcitseinrielituugen  müssen 
für  jeden  Fall  von  dem  Aufsichtsbeatnten 
genehmigt  werden. 

Wenn  vorher  nicht  anderes  bestimmt 
worden,  obliegt  es  stets  dem  Eigentümer 
der  Anlage,  deren  Leitung  in  gefährliche 
Nähe  einer  bereits  bestellenden  Leitung  ge- 
bracht wird,  die  notwendigen  Siclierheits- 
einrichtungen  für  beide  Leitungen  zu  treffen. 

H.  Starkstromanlagen  mit  niedriger 
Spannung. 

Die  Spannungen  dürfen  nicht  600  Volt 
bei  Gleichstrom  und  250  Volt  bei  andern 
Strömen  überschreiten. 

a)    Apparate    zur    Erzeugung.  Auf- 
sammlung  und  Vertheilung  der  elek- 
trischen Energie. 

§  17.  Dynamomaschinen.  Elektromo- 
toren und  andere  Apparate  zur  Erzeugung. 
Aufsammlung  und  Vertheilung  der  elektri- 
schen Energie  dürfen  nur  in  einem  Kaume 
aufgestellt  werden  ,  in  dem  eine  be- 
sondere Feiiersgefahr  nicht  vorhanden 
ist  und  in  dem  explosible  oder  leicht 
brennbare  Stoffe  nicht  gelagert  oder  ge- 
fertigt werden.  In  jedem  Falle  müssen 
•liese  Maschinen  und  Apparate  »>  ange 
bracht  werden,  dass  etwaiges  Funken- 
r-prühen  oder  starke  Wärmeentwicklung 
vorhandene  brennbare  Stoffe  nicht  entzün- 
den können 


§  18.  Räume,  in  denen  primäre  oder 
sekundäre  Batterien  aufgestellt  werden, 
durch  deren  Bruch  sich  brennbare  oder 
schädliche  Gase  entwickeln  können,  sollen 
mit  hinreichender  Lüftung  versehen  sein. 

Zur  Beleuchtung  dürfen  in  Räumen  für 
Akkumulatoren  nur  elektrische  Glühlampen 
verwendet  werden,  auch  dürfen  während 
des  Indens  keine  glühenden  oder  brennen- 
den Gegenstände  benutzt  werden,  z.  Ii.  an- 
gezündete Pfeifen  oder  Zigarren. 

Die  einzelnen  Elemente  sind  von  den 
Gestellen  und  diese  vom  Boden  durch  Glas, 
Porzellan  und  ähnliche  nicht  hygroskopische 
Stoffe  zu  isoliren. 

b)  Elektrische  Leitungen. 

1.   Allgemeine  Vorschriften. 

§  19.  Wenn  stromführende  Leitungen 
aus  Kupfer  eine  solche  Leitungsftlhigkeit 
haben,  dass  55  m  eines  Drahtes  von  1  omni 
Querschnitt  bei  15°  V.  einen  Widerstand 
von  nicht  mehr  als  1  Ohm  haben,  so  kön 
nen  sie  bis  zu  den  in  nachstehender  Ta- 
belle anueircbcnen  Grenzen  belastet  werden. 


Querschnitt 

Stromstärke 

in  mm 

In  Amp-re 

0,75 

3 

1 

4 

1.1 

i 

6 

10 

4 

i 

15 

6 

20 

10 

30 

10 

40 

25 

60 

35 

80 

50 

100 

70 

130 

95 

1G0 

120 

200 

160 

1 

230 

210 

300 

300 

400 

500 

1 

600 

Für  zwischeuliegende  Querschnitte  i>t 
die  Stromstärke  durch  Interpolation  zu  be- 
rechnen. 

Für  Querschnitte  über  600  i|inm  kann 
eine  Stromstärke  von  1,2  Ampere  auf  da> 
Quadratmilliineter  angewendet  werden. 

Wird  zu  den  Leitungen  Material  von 
geringerem  Leitungsvermögen  verwendet, 
so  sind  die  angegebenen  Stromstärken  im 
Verhältnis  zum  Leitungsverraögcn  herab- 
zumindern. 


zed  by 


Für  unterirdische  Leitungen,  Leitungen 
in  freier  Luft  oder  elektrolytische  Anlügen 
sind  grösere  Stromstärken  gestattet,  doch 
nicht  über  50%  mehr  als  die  Tabelle  an- 
giebt. 

§  20.  Leitungsdraht«1  und  Kabel  mit 
weniger  als  0,75  <pnm  leitendem  Querschnitt 
dürfen  nicht  angewendet  werden.  Bei  Ka- 
beln gilt  jedoch  kein  Mindestmass  für  die 
einzelnen  Drähte,  wenn  der  gesaminte  Lei- 
tungsi|uerschnitt  für  jeden  einzelnen  Leiter 
der  im  vorigen  Paragraphen  gestellten  For- 
derung genügt. 

§  21.  Der  Isolationswiderstand  eines 
Leitungsnetzes  gegen  Erde  oder  zweier 
Leitungen  gegen  einander  mnss  einschliess- 
lich aller  Maschinen,  Apparate  und  Verbin- 
dungen mindestens  sein  j 

5000  J  Ohm. 

wobei  Fder  stärkste  Spannungsunterschied 
in  Volt  und  A  die  Stromstärke  in  Ampere 
bedeutet.  Innerhalb  von  Gebäuden  soll  der 
Isolationswiderstand  jedoch  nicht  unter 
10000  Ohm  sein. 

Ausnahmen  hiervon  können  nur  zuge- 
lassen werden  für  Stellen,  an  denen  die 
Isolation  aussergewühnlich  schwierig  ist 
(z.  B.  in  Färbereien,  Brauereien  und  ähn- 
lichen Fabriken,  wo  die  umgebende  Luft 
viel  Feuchtigkeit  enthält),  aber  da  auch 
nur  unter  der  Bedingung,  dass  die  Leitun- 
gen überall  in  der  in  §  26  angegebenen 
Weise  angebracht  werden. 

Der  Isolationswiderstand  wird  bei  der 
allgemeinen  Betriebsspannung  gemessen, 
doch  ist  keine  höhere  Messspannung  zu 
fordern  als  100  Volt. 

§  22.  Wenn  für  eine  Anlage  gefordert 
wird,  dass  eine  oder  mehrere  Leitungen  in 
leitende  Verbindung  mit  der  Erde  gesetzt 
werden,  so  ist  dazu  durch  den  zuständigen 
Aufsichtsbeamten  die  besondere  Genehmi- 
gung der  Abtheilung  für  die  öffentlichen 
Arbeiten  einzuholen. 

2.  Leitungen  in  Gebäuden. 

§  23.  Die  Leitungen  müssen  sorgfältig 
isolirt  werden  mit  einem  Stoffe,  der  auch 
eine  schützende  Decke  gegen  äussere  Be- 
schädigung gewährt.  Wo  Gummiisolirung 
in  direkter  Berührung  mit  Leitern  zur  An- 
wendung kommt,  muss  sie  verzinnt  werden. 

In  trockenen  und  feuersicheren  Bäu- 
men, sowie  wo  nur  sachkundige  Bedienung 
Zugang  hat  oder  eine  sachkundige  Aufsicht 
stets  zur  Stelle  ist  Cm  Maschinenräumen 


u.  dergl.)  kann  in  anderer  Weise  isolirter 
oder  auch  nicht  isolirter  Draht  zugelassen 
werden,  wenn  er  in  schützender  Weise  auf- 
gelagert wird.  Ebenso  kann  in  Kannten, 
in  denen  ätzende  Dämpfe  oder  Gase  vor- 
kommen, die  Anwendung  nicht  isolirten 
Drahtes  ausnahmsweise  gestattet  werden, 
wenn  derselbe  in  anderer  Weise  gegen 
Oxydation  geschützt  wird. 

§  24.  Wo  Leitungen  mechanischer  Be- 
schädigung ausgesetzt  sind,  wie  beispiels- 
weise bei  der  Durchführung  durch  Wände, 
Decken  und  Fussböden,  inuss  für  beson- 
deren, den  Umständen  angepnssten  Schutz 
gesorgt  werden. 

Wo  Leitungen  durch  eine  Wand  in  das 
Freie  geführt  werden,  müssen  sie  in  Röhren 
angebracht  werden,  welche  aus  isolirendem 
und  im  Falle  die  Wand  ganz  oder  thcil- 
weise  aus  Holz  besteht,  auch  feuersicherem 
Materinlc  bestehen. 

§  25.  Die  Leitungen  sind  in  sicherer 
Weise  aufzulagern  und  derart,  dass  sie  zu 
jeder  Zeit  geprüft  und  ausgewechselt  wer- 
den können.  Bei  Verlegung  und  Befesti- 
gung der  Leitungen  ist  darauf  zu  achten, 
dass  sie  selbst  und  die  Isolimng  nicht  be- 
schädigt oder  der  Feuchtigkeit  ausgesetzt 
werden. 

In  trockenen  Räumen  ist  es  gestattet, 
die  Leitungen  auf  Holzleisten  zu  befestigen, 
wenn  für  guten  Luftzutritt  unter  den  Leisten 
gesorgt  wird. 

§  26.  Wo  Feuchtigkeit  nicht  zu  ver- 
meiden ist,  sollen  die  Leitungen,  deren 
Isolimng  den  in  $  29  gestellten  Forderun- 
gen nicht  genügt,  frei  in  der  Luft  ange- 
bracht und  an  Isolatoren  aus  einem  für 
Wasser  undurchdringlichen  Stoffe  befestigt 
werden.  Soweit  es  zugelassen  ist,  Leitun- 
gen aus  uuisolirtcm  Draht  anzuwenden, 
können  diese  an  Glockenisolatoren  be- 
festigt werden  derart,  dass  die  Leitungen 
mit  leitenden  Gegenständen  —  Rohrleitun- 
gen, feuchten  Wänden  u.  dergl.  —  nicht  in 
Berührung  kommen  können  und  auch  eine 
zufällige  Berührung  unmöglich  gemacht 
wird. 

Bei  Anwendung  von  Glockenisolatoren 
müssen  diese  so  angebracht  werden,  dass 
sich  in  den  Glocken  keine  Feuchtigkeit 
sammeln  kann. 

S  27.  Soweit  anderes  nicht  bestimmt 
ist  (vergl.  §  30).  sollen  die  Leitungen,  in 
denen  Spannungsunterschied  vorhanden  ist, 
so  befestigt  werden,  dass  der  gegenseitige 
Abstand  zwischen  ihnen  oder  von  anderen 
leitenden  Gegenständen,  die  in  Verbindung 
mit  Erde  stehen,  nicht  unter  2,5  cm  beträgt. 
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Derartige  Leitungen  dürfen  nicht  an 
Metallkrampcn  befestigt  worden,  auch  muss 
dafür  Sorge  getragen  werden,  dass  die 
einzelnen  Leiter  beim  Auflagern  nieht 
gegen  einander  gepresBt  werden. 

An  den  Befestigungspunkten  müssen 
zu  einze  lnen  Lampen  gilt  keine  Vorschrift    die  Leitungen  mindestens  6  mm  Abstand 


In  Lampenkörporn  brauchen  vorste- 
hende Abstandshcstimmungon  nicht  ein- 
gehalten zu  werden,  wenn  die  Leitungen 
mit  einer  schützenden  und  festen  Isolation 
versehen  sind. 

Für  freihangende  Zuführuugsleitungen 


für  den  Abstand. 

§  28.  Leitungen  können  in  Kanälen 
oder  Kohren  angebracht  werden,  wenn 
entweder  die  Isolation  der  Leitungen  den 
im  folgenden  Paragraphen  gestellten  Korde- 
rungen genügt  oder  die  Kanäle  und  Rohre 
aus  wasserdichtem  und  isolirendem  Stoffe 
hergestellt  sind. 

Drahtverbindungen  innerhalb  der  Rohre 
sind  nicht  zulässig,  sie  müssen  in  beson- 
deren leicht  zugänglichen  Kupplungskästen 
angebracht  werden.  Im  übrigen  muss  bei 
Anordnung  der  Kanäle  und  Rohre  darauf 
Bedacht  genommen  werden,  dass  die  Lei- 
tungen ohne  Schwierigkeit  und  Beschädi- 
gung ausgewechselt  und  aufgebessert  wer- 
den können. 

§  29.    Für  Leitungen,  die  besonders 
sorgfältig  isolirt  sind.  d.  h.  derart,  dass  sie  t 
nach  24stttndigem  Liegen  im  Wasser  noch  ! 
einen  Isolationswiderstand  von  mindestens 
5000  x  V  (vergl.  §21)  Ohm  auf  das  Kilometer 
zeigen,  und  bei  deneu  dies  der  Aufsicht«- 
beninte  anerkennt,  wird  kein  bestimmter  , 
Abstand  weder  untereinander   noch  von  i 
fremden  Körpern  gefordert.    Bei  Anbrin-  1 
gung  derartiger  Leitungen    muss  jedoch 
darauf  Bedacht  genommen  werden,  dass 
sie  nicht  zu  hoher  Temperatur  oder  sonsti- 
gen schädlichen  Einwirkungen  ausgesetzt 
werden. 

§  30.  Zusammengedrehte  Kabel,  deren 
Isolation  den  im  vorhergehenden  Para- 
graphen gestellten  Forderungen  nicht  ge- 


von  der  Unterlage  (Wand,  Dach  oder  dergl. 
haben,  dürfen  auch  im  übrigen  nicht  in 
der  Nähe  leicht  entzündlicher  Gegenstände 
geführt  werden. 

Bei  Verbindung  mit  Lampenhaltcrn  und 
auderen  Apparaten  müssen  die  einzelnen 
Drähte  in  den  Leitungen  znsatnmengelöthet 
werden,  auch  dürfen  die  Verbindungsstellen 
nicht  auf  Zug  in  Anspruch  genommen  wer- 
den. 

§  31.  Alle  Verbindungen  zwischen 
Leitungen  oder  zwischen  Leitungen  und 
Apparaten  sollen  eine  Berührungsfläche 
haben,  die  mindestens  doppelt  so  gross 
ist,  als  der  betreffende  Lcitungs^uersehnitt. 
die  Verbindung  muss  auch  sorgfältig  aus- 
geführt werden. 

Alle  Löthstellen  müssen  bei  isolirteu 
Leitungen  mit  einem  wasserdichten  Stoffe 
!  isolirt  werden.    Beim  Löthcn  dürfen  keiue 
1  Löthmittel  verwendet  werden,  die  Stoffe 
enthalten,   durch   die  die  Leitungen  be- 
schädigt werden. 

§  32.  Wo  Leitungen  mit  einander  oder 
mit  anderen  leitenden  Körpern  kreuzen, 
kann  der  im  §  27  verlangte  Mindestabstand 
bis  auf  6  mm  vermindert  werden,  wenn 
die  Kreuzungsstelle  geschützt  wird  durch 
eine  aus  festem,  selbst  bei  Feuchtigkeit 
isolirendem  Stoffe  bestehende  Zwischenlage, 
die  in  geeigneter  Weise  befestigt  ist. 

3.  Leitungen  im  Freien. 
Überirdische  Leitungen. 
§  33.   Im  Freien  können  sowohl  iso- 


nügt,  dürfen  nur  in  vollständig  trockenen    Urt4.  ajß  unisolirte  Drähte  verwendet  wer- 


Käumen  verwendet  werden  und  nur,  wenn 
die  Spannung  250  Volt  nicht  überschreitet. 

Die  einzelnen  Drähte  in  einem  solchen 
Kabel  müssen  einen  Durchmesser  von 
weniger  als  0.5  mm  haben  und  eine  Iso- 
lation von  Baumwollumspinnung,  worüber 
eine  dichte,  für  Feuchtigkeit  undurch- 
dringliche Gummilugc  angebracht  ist,  dar- 
über wieder  eine  Umspinnung  mit  Baum- 


den.  Die  Leitungen  müssen  derart  verlegt 
werden,  dass  eine  Berührung  derselben 
unter  einander  und  mit  anderen  Gegen- 
ständen, als  den  isolirenden  Unterstützungs- 
punkteu,  ausgeschlossen  ist. 

§  34.  Sowohl  die  Leitungen,  als  auch 
die  Auflager  müssen  in  ihrer  Stärke  so 
bemessen  werden,  dass  sie  den  besonderen 
Belastungen,  die  durch  Schneefall.  Tem- 


wollendraht  und  um  das  ganze  eine  dicht«-    peraturverändenuigen,  Winddruek  u.  dergl 


geflochtene  Lage  aus  einem  Stoffe,  der 
nicht  brennbarer  ist  als  Seide  oder  Glanz- 
garn. 

Der  geringste  zulässige  (Querschnitt 
eines  derartigen  biegsamen  Kabels  ist 
0,75  «jmin  für  jede  Leitung. 


hervorgerufen  werden,  widerstehen  können. 
Die  Auflager  sollen  aus  dauerhaftem,  wasser- 
dichtem und  gut  isolirendem  Stoffe  herge- 
stellt werden. 

§  35.  Der  Abstand  der  Leitungen  unter 
einander  oder  von  anderen  Körpern  ausser 
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den  isolirendcn  Auflagern  soll  mindestens 
10  cm  betrugen. 

AVenn  die  Drähte  durch  Schwingungen 
oder  in  anderer  Weis«*  anderen  Drähten 
oder  leitenden  Körpern  näher  als  10  cm 
kommen  können,  so  muss  der  Abstand  um 
mindestens  '/.,,„,  des  Abstände»  der  Unter- 
stützungspunkte vergrössert  werden. 

Der  Abstand  der  Leitungen  vom  Boden 
muss  mindestens  4  m  betragen,  soweit  sie 
nicht  auf  andere  "Weise  genügend  geschützt 
sind.  Im  übrigen  müssen  die  Leitungen  so 
angebracht  werden,  das«  sie  von  Unbe- 
fugten nicht  zufällig  berührt  werden  können. 

g  86.  Für  isolirte  Leitungen,  die  den 
in  §  29  gestellten  Forderungen  genügen 
und  ausserdem  gegen  äussere  schädliche 
Einwirkungen  hinreichend  geschützt  sind, 
wird  ein  bestimmter  Abstand  nicht  verlangt, 
weder  untereinander,  noch  von  fremden 
Körpern. 

§  37.  Die  Leitungen  müssen,  soweit 
«lies  erforderlich,  mit  Blitzableitern  ver- 
sehen werden.  Die  Erdleitung  der  Blitz- 
ableiter soll  aus  Kupfer  bestehen  und 
mindestens  28  «|inra  (Querschnitt  haben. 
Oasleitungen  dürfen  nicht  als  Erdleitung 
benutzt  werden. 

§  38.  Wenn  Leitungen  einander  kreuzen, 
müssen  sie  so  verlegt  werden,  dass  eine 
metallische  Berührung  unter  einander  un- 
möglich gemacht  wird,  und  zwar  sowohl 
unter  gewöhnlichen  Verhältnissen,  als  auch 
l»ei  Unfällen.  Die  erforderlichen  Siche- 
rungseinrichtungen sind  in  jedem  Falle  von 
dem  Aufsiehtsbeainten  zu  genehmigen. 

Soweit  anderes  nicht  vorher  bestimmt, 
obliegt  es  stets  dem  Eigenthümer  der  An- 
lage, deren  Leitung  in  gefahrbringende 
Nahe  einer  bereits  vorhandenen  Leitung 
gebracht  wird,  die  erforderlichen  Sicher- 
heitseinrichtungen für  beide  Leitungen  zu 
beschaffen. 

Unterirdische  Leitungen. 

§  39.  Kanäle,  durch  die  elektrische 
Leitungen  geführt  werden  sollen,  müssen 
so  ausgeführt  werden,  das»  sie  genügenden 
Schutz  gegen  äussere  Beschädigung  ge- 
währen. Wenn  in  den  Kanülen  die  An- 
sammlung schädlicher  Gasarten  zu  be- 
fürchten ist,  können  die  nöthigen  Lüftungs- 
einrichtungen angeordnet  werden. 

Wenn  die  Isolirung  den  Bestimmungen 
in  §  29  und  36  genügt,  ist  es  zulässig,  die 
Leitungen  unmittelbar  in  den  Boden  zu 
verlegen  ohne  besonderen  Schutz. 


c)  Apparate. 

1.  Allgemeine  Vorschriften. 

§  40.  Die  stromführenden  Theile  sämmt- 
licher  in  eine  Leitung  eingeschalteter  Appa- 
rate  müssen  auf  feuersicherer,    auch  in 
feuchten  Bäumen  gut  isolirender  Unterlage 
i  montirt  werden.   Im  übrigen  müssen  die 
■  Apparate  in  solcher  AVeise  aufgestellt  wer- 
den, dass  Metalltheile,  welche  in  Verbindung 
mit  den  stromführenden  Theilen  stehen, 
'  mittels  feuersicheren  und  selbst  in  Feuchtig- 
keit isolirendcn  Stoffes  gut  isolirt  sind. 

§  41.  Jeder  Apparat,  der  für  Niehl- 
sachkundige  zugänglich  ist,  muss  so  ge- 
schützt werden,  dass  eine  zufallige  Berüh- 
rung mit  unisolirten  stromführenden  Theilen 
vermieden  wird.  Ausserdem  müssen  alle 
Apparate,  bei  deren  Anwendung  eine  starke 
Wärmeentwicklung  stattfindet,  auf  feuer- 
sicherer Unterlage  aufgestellt  um!  derart 
geschützt  werden,  dass  Feuersgefahr  aus- 
geschlossen ist. 

Alle  beweglichen  Kontakte  sollen  eine 
solche  Grösse  haben,  dass  auch  bei  dem 
stärksten  Betriebsstrom,  für  den  sie  be- 
stimmt sind,  eine  Erwärmung  auf  mehr  als 
50°  ('.  über  die  Temperatur  der  umgeben- 
den Luft  nicht  eintreten  kann. 

2.  Sicherungsstücke. 

§  42.  Sicherungsstucke  sind  anzubrin- 
gen an  beiden  Bolen  für  sümmtliche  Lei- 
tungen, die  von  der  Schalttafel  ausgehen, 
sowie  wo  sich  der  Querschnitt  einer  Leitung 
ändert,  im  letzteren  Falle  in  einem  Ab- 
stände von  höchstens  26  cra  von  der  Ab- 
zweigstelle. 

§  43.  Die  Verbindung  zwischen  dem 
SieherungsstUck  und  der  Hauptleitung  kann 
kleineren  Querschnitt  haben  als  diese  — 
jedoch  nicht  kleineren  als  die  abgezweigte 
Leitung  — ,  aber  sie  muss  in  solchem  Falle 
von  umgebenden  entzündlichen  Gegenstän- 
den isolirt  werden,  und  es  müssen  auch 
die  in  den  4?g  27  und  32  vorgeschriebenen 
Abstände  der  Lidtungen  unter  einander 
gewahrt  sein. 

Wenn  die  Verhältnisse  die  Anbringung 
des  Sicherungsstückes  in  einem  grösseren 
Abstand  als  26  cm  von  der  Hauptleitung 
nothwendig  machen,  darf  die  Verbindungs- 
leitung zum  SieherungsstUck  unter  keinen 
Umständen  dünner  sein  als  die  Hauptleitung. 

§  44.  Wo  mehrere  Leitungen  von  dem- 
selben Punkt«'  abzweigen,  z.  B.  bei  Kron- 
leuchtern, kann  ein  gemeinsames  Siehe- 
rungsstück  für  die  Zweigleitungen  verwen- 
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det  werden,  doch  nur  für  einen  Gesammt- 
stromverbraueh  von  höchstens  6  Arupire. 

Diese  Aenderuug  gilt  nicht,  wo  zu- 
sammengedreht«' bewegliche  Kabel  abge- 
zweigt werden  nach  tragbaren  Lampen 
oder  Apparaten. 

§  46.  Die  Sicherungsstücke  sind  mög- 
lichst zusammen  zu  legen  und  so  Anzu- 
bringen, dass  sie  leicht  zugänglich  sind. 

§  46.  Hei  der  Wahl  der  Sicherungs- 
stücke muss  darauf  geachtet  werden,  dass 
die  Verbindung  unterbrochen  wird,  wenn 
die  Stromstürke  in  der  Leitung,  die  ge- 
schützt werden  soll,  die  in  §  19  festgesetzte 
höchste  Spannung  um  100"/.»  übersteigt. 

Selbstverständlich  ist  es  zulässig.  Siche- 
rungsstücke für  eine  geringere  Drahtstürke 
als  diejenige,  welche  geschützt  werden  soll, 
zu  verwenden. 


gefährliche  Erwärmung  entzündlicher  Stoffe 
unmöglich  gemacht  wird. 

5.  Andere  Apparate. 

§  &3.  Jede  Anlage  muss  mit  einer  Ein- 
richtung zum  Messen  der  Isolation  ver- 
sehen sein,  die  derart  eingerichtet  ist,  dass 
der  Isolationswiderstand  des  Leitungsnetzes 
jederzeit  untersucht  werden  kann.  Ausser- 
dem müssen  bei  jeder  Anlage  Spaunuugs- 
und  Strommesser  in  solchem  Umfange  vor- 
handen sein,  wie  dies  ein  übersichtlicher 
und  zweckmässig  geleiteter  Betrieb  erfor- 
dert. 

dl  Lampen. 

§  54.  Hei  Lampen  ist  darauf  zu  achten, 
dass  die  stromführenden  Theile  auf  feuer- 
sicherer und  gut  isolirender  Unterbige  ni"ii- 


§  47.    Die  Sichemingsstilcke    müssen     tirt  werden. 


derart  koiiMruirt  sein,  dass  beim  Abschmel- 
zen derselben  kein  dauernder  Lichtbogen 
sich  bilden  kann,  selbst  dann  nicht,  wenn 
ausserhalb    des   Richerungsstückes  Kurz 
schluss  entsteht. 

S  -18.    Sowohl  auf  dem  t'e-ten.  als  auf 
dem   auswechselbaren  Theile    des  Siehe 
nuigssiiU  kes  mu-s  die  nach  4;  19  zulässige 
grösstc  Stromstärke  angegeben  sein. 

8.  Ausschalter. 

S  49.  Sammtliche  Leitungen  müssen 
bei  Einführung  in  ein  (iebäude  Ausschalter 
für  beide  Pole  erhalten. 

S  50.  Ausschalter  für  eine  Stromstärke 
bis  ß0  Ampere  müssen,  wenn  sie  ausser- 
halb der  Maschinenräume  augebracht  und 
häutig  benutzt  «erden,  derart  konstruirt 
sein  (mit  Federn  n.  ilergl.),  dass  sich  kein 
dauernder  Lichtbogen  bilden  kann  und  dass 
die  Unterbrechung  mit  einer  solchen  (ie- 
schwindigkeit  und  auf  solche  Länge  erfolgt, 
dass  Funken  den  Kontakt  nicht  beschädigen 
können. 

Im  übrigen  ist  zu  beachten,  dass  idle 
Metallkontakte  Schleifkontakte  *cin  müssen. 

Jj  51.  Auf  jedem  Ausschalter  muss  die 
normal  angewendete  Stromstärke  Ange- 
geben >ein. 

4.  Widerstünde. 

§  52.  Widerstände  —  hierunter  einbe- 
griffen auch  diejenigen,  welche  zu  elektri- 
schen Wärme-  und  Kocheinrichtungen 
u  dergl.  m  angewendet  werden  —  müssen 
auf  feuersicherer  und  gut  isolirender  Unter- 
lage nmniirt  werden,  auch  muss  bei  deren 
Herstellung  und  Anbringung  sorgfältig 
darauf  geachtet  werden,  dass  eine  feuer- 


S  05.  Hangende  Lampen  dürfen  nicht 
unmittelbar  an  den  Leitungsdrähten  auf- 
gehängt werden,  sondern  an  einer  beson- 
deren Tragschuur.  Für  (ilühlampen  kann 
letztere  mit  den  Leitungsdrähten  zusainmen- 
gewunden  werden,  dabei  muss  jedoch  dar- 
auf geachtet  werden,  dass  die  Tragschuur 
kürzer  ist  als  die  Leitungsdrähte. 

^  56.  Hogenlampen  sollen  mit  Glocken 
oder  Laternen  versehen  sein,  die  aus 
feuersicherem  Material  hergestellt  und  mit 
Aschenschalen  versehen  sind,  so  dass  glü- 
hende Kohlentheilchen  nicht  herausfallen 
können.  Ausserdem  ist  darauf  zu  achten, 
dass  die  Einlührangsöffnungen  für  die  Lei- 
tungen so  angeordnet  werden,  dass  die 
Isolation  der  Leitungen  nicht  beschädigt 
wird  und  dass  Feuchtigkeit  nicht  in  die 
Lampen  eindringen  kann,  soweit  diese  im 
Freien  oder  in  feuchtem  Raum  angebracht 
sind. 

i;  57.  Lampenkörper  (Kronleuchter. 
Wandleuchter  u.  dergl.),  sowie  Bogenlampen 
müssen  an  den  Atifhängungs-  oder  Hefesti- 
gungsstellcn  gut  isolirt  werden. 

e)  Besondere  Vorschriften  für  Räume, 
in  denen  explosible  Stoffe  lagern 
oder  angefertigt  werden  oder  in 
denen  explosible  oder  leicht  entzünd- 
liche Gase  vorkommen. 

$S  58.  Zu  Leitungen  können  nur  solche 
Kabel  verwendet  werden,  deren  Isolirung 
den  in  $  29  gestellten  Forderungen  genügt. 
Zusannuengewundene  bewegliche  Kabel 
dürfen  nicht  verwendet  werden. 

Jj  59.  Sicherungsstücke.  Ausschalter 
oder  andere  Apparate  dürfen  nicht  inner- 
halb der  Häume,  sondern  müssen  ausser- 
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halb  in  einein  solchen  Abstand  von  den- 
selben angebracht  werden,  dass  jede  Ge- 
fahr als  ausgeschlossen  zu  erachten  ist. 

§  60.  Glühlampen  können  in  den  Käu- 
men  znr  Anwendung  kommen,  wenn  die 
Lampen  und  Halter  durch  eine  starke, 
thunliehst  luftdichte  Glaskugel  geschützt 
sind,  die  derart  konstruirt  ist,  dass  die 
Luftschicht  zwischen  ihr  und  der  I^ainpc 
auf  nicht  mehr  als  60"  C.  erwärmt  wird. 

4}  61.  Bogenlampen  dürfen  in  derartigen 
Räumen  nicht  angewendet  werden. 

('.  Allgemeine  Bestimmungen. 

§  62.  Eine  Entbindung  von  diesen  tech- 
nischen Vorschriften  kann  nur  durch  die 
Abtheilung  für  die  öffentlichen  Arbeiten 
erfolgen,  bezügliche  Anträge  sind  durch  erlassen. 


den  zuständigen  Aufsichtsbeamten  einzu- 
reichen. 

Unter  besonderen  Verhältnissen  kann 
der  Aufsichtsbeamte  oder  die  Person,  die 
die  etwa  bestellte  besondere  Aufsicht  führt, 
geringfügige  Abweichungen  von  den  tech- 
nischen Vorschriften  zulassen  oder,  wenn 
dies  für  nöthig  befunden  wird,  besondere, 
in  den  Vorschriften  nicht  vorgesehene  Ein- 
richtungen anordnen. 

TJeber  derartige  Fälle  ist  sofort  an  die 
Abtheilung  für  die  öffentlichen  Arbeiten  zu 
berichten. 

§  63.  Für  elektrische  Eisen-  und  Tram- 
bahnen, sowie  für  Starkstromanlagen  mit 
hoher  Spannung  sind  für  jeden  einzelnen 
Fall  besondere  technische  Vorschriften  zu 


Die  Grosse  Berliner  StiN 

Von  Beginn  au  stand  das  Jahr  1898 
unter  dem  Zeichen  der  Einführung  des 
elektromotorischen  Betriebs,  fügen  Ende 
1897  waren  endlich  die  mehrjährigen  Ver- 
handlungen zwischen  «1er  Grossen  Berliner 
Pferdeeisenbahn- Aktiengesellschaft  und  der 
Stadtverwaltung  von  Berlin  zum  Abschluss 
gelangt  und  von  den  Staatsbehörden  ge- 
nehmigt worden:  der  Umwandlung  des 
Pferdeltetriebes  in  den  elektrischen  waren 
damit  die  Wege  geöffnet,  und  die  Gesell- 
schaft zauderte  nicht,  alle  Vorbereitungen 
für  eine  möglichst  schleunige  Durchführung 
dieser  Massregel  zu  treffen.  Schon  am 
25.  .Januar  1808  wurde  durch  den  Bcschluss 
einer  ausserordentlichen  Generalversamm- 
lung der  Xame  der  Gesellschaft,  der  bevor- 
stehenden Aeuderuug  in  der  Betriebsforni 
Rechnung  tragend,  in  Grosse  Berliner 
Strassenbahn  umgewandelt  und  das  Aktien- 
kapital von  21375000  M  auf  44  250000  M. 
also  um  22875000  M  erhöht.  Am  1  März 
konnte  als  erste  die  Linie  Schöneberg — 
Ale\finderplatz  für  den  elektrischen  Be- 
trieb eröffnet  werden:  im  ganzen  sind  wäh- 
rend des  Berichtsjahres  acht  Linien  für 
den  neuen  Betrieb  eingerichtet  worden,  so 
dass  Ende  1898  elf  Linien  —  drei  waren 
bekanntlich  schon  im  Jahre  1896  ans  An- 
las* der  Gewerbeaussteilung  besondurs 
konzessionirt  worden  —  elektrisch  befahren 
wurden.  Von  der  Stetigkeit,  mit  der  die 
Umwandlung  vor  sich  geht,  giebt  eine  An- 

')  0«»cA&U«b«ricat  d«r  Orocx«n  Uertiner  Straßenbahn 
für  1898,  v«rf|  Zeitschrift  for  Kleinbahnen.  1898.  8  273. 


ussenbalin  im  Jahre  1898.') 

schauung  die  (ih  isläuge.  die  in  dem  einen 
Jahre  bereit«,  für  die  neue  Betriebsart  her- 
gerichtet worden  ist:  während  Ende  1897 
v.in  einer  Gesamintgleislänge  von  299  km 
nur  22  km,  also  etwas  mehr  als  ein  Vier- 
zehntel, in  elektrischem  Betriebe  standen, 
stellte  sich  dieser  Antln-il  am  Ende  de« 
Jahres  1898  auf  97  km  von  819  km  Ge- 
samintgleislänge. d.  h.  etwas  weniger  als 
ein  Drittel.  Nicht  weniger  als  320  Motor- 
wagen wurden  neu  beschafft:  das  Wagen- 
kontoerhöhle sich  dadurch  um  5026  093,08m. 
Die  Zahl  der  Angestellten  ist  um  fast  500 
Personen  vermehrt  worden. 

Von  den  97  km  Gleis,  die  für  den  elek- 
trischen Betrieb  am  Hude  des  Berichtsjahres 
in  Benutzung  standen,  wurden  74  km  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  und  Schienen- 
rückleitung  nach  dein  System  Thomson- 
Houston.  23  km  mit  Akkumulatoren,  die 
während  der  Fahrt  von  der  Oberleitung 
aus  gespeist  werden,  betrieben.  Auf  den 
Linien  Treptow— Sclih  sisches  Thor— Halle- 
sches  Thor- -Zoologischer  Garten.  Treptow 
—  Kottbuser  Thor— Döuhoffplutz  und  Schle- 
si>che  Brücke  —  Spittelmarkt.  Linien  die 
weniger  verkehrsreiche  Strassen  durch 
ziehen,  war  die  Mitführung  eine.-.  Anhange- 
wagens unbeschränkt,  auf  den  anderen 
Linien,  die  die  lebhaftesten  Verkehrsadern 
der  Stadl  berühren,  nur  an  Sonn-  und  Fest 
tagen  gestattet. 

Die  Einführung  der  neuen  Betriebsform 
hat  den  Erwartungen,  die  an  sie  geknüpft 
werden,  bereits  im  ersten  Jahre  insoweit 
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entsprochen,  als  namentlich  auf  den  elck- 
t risch  befahrenen  Strecken  «"ine  durchweg 
starke  Verkehrszunahme  zu  beobachten  war 
und  eine  erhebliche  Vermehrung  der  Fahr- 
gelegenheit durch  Verkürzung  derZwisehen- 
räumc  erforderlich  wurde;  der  Geschäfts- 
bericht  hebt  auch  hervor,  dass  immer  noch 
eine  grosse  Zahl  der  Beförderung  suchen- 
den Personen  wegen  der  verkehrspolizei- 
lichen Einschränkung  der  Plätzezahl  in 
den  Wagen  der  mit  Pferden  betriebenen 
Linien  und  wegen  der  nur  beschränkten 
Zulassung  des  An  hänge  wagenbetriebs  Auf- 
nahme nicht  finden  konnte  —  die  weitere 
Durchführung  des  elektrischen  Betriebes, 
verbunden  mit  noch  schnellerer  Wagen- 
folge, wird  hier  Besserung  schallen,  auch 
wenn,  wie  man  erwarten  darf,  die  Behörden 
an  dem  theilweisen  Verbot  des  Anhange- 
wagenbetriebes  festhalten,  um  nicht  durch 
eine  fast  ununterbrochene  Kcihe  von 
Strassenbahnwagen  den  Verkehr  in  den 
belebtesten  Geschiiftsstrassen  allzusehr  ein- 
zuengen. Das  Verhältniss  der  Ausgaben 
zu  den  Einnahmen  hat  sich  dagegen  etwas 
verschlechtert;  es  ist  von  52,69%  auf  53.70% 
gestiegen,  was  auf  die  Mehrausgaben  zu- 
rückzuführen ist.  die  mit  der  Führung  eines 
gemischten  Pferde-  und  elektrischen  Be- 
triebes noth wendig  verbunden  sind. 

Obwohl  im  Berichtsjahre  kein  Anlass 
zu  einer  besonderen  Verkehrsentwicklung 
in  Gestalt  einer  Ausstellung  oder  einer 
aussergewühnlichen  Festlichkeit  wie  in  den 
Vorjahren  gegeben  war  und  andererseits 
der  Wettbewerb  der  Omnibusunternchmun- 
gen  durch  Hinrichtung  neuer  Linien  und 
Fahrtverbilligung  sich  wesentlich  ver- 
schärfte, hat  sich  doch  der  Verkehr  der 
Strassenbahn  um  8,38%  gegenüber  dein 
Vorjahre  gehoben,  eine  Mehrbeuutzuug.  der 
eine  Mehreinnahme  von  8,08%  ungefähr 
entspricht,  während  die  Mehrleistung  an 
Wagenkilometern  sich  nicht  unerheblich 
höher,  nämlich  auf  10,56%  stellt.  Dieses 
Verhältniss  würde  sich  noch  ungünstiger  _ 
stellen,  wenn  an  Stelle  der  nicht  eine  ein- 
heitliche Leistung  darstellenden  Wagen- 
kilometer die  Platzkilometer  oder  wenig- 
stens die  Wagenachskiloineter  in  dein  Ge- 
schäftsberichte angegeben  würden;  denn 
mit  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
sind  auch  die  langen  vieraehsigen  Akku- 
mulatorwagen zur  Benutzung  gelangt,  so 
dass  also  jetzt  ein  Wagenkilometer  eine 
sehr  verschiedene  Verkehrsleistung  dar- 
stellt. Vielleicht  entschliesst  sieh  die  Ge- 
sellschaft, in  Zukunft  die  für  die  ver- 
gleichende Statistik   brauchbareren  Platz 


kilometer  zu  verzeichnen;  es  liegt  ja  nur  in 
ihrem  Interesse,  wenn  sie  darauf  hinweisen 
kann,  dass  die  Steigerung  der  Einnahmen 
doch  noch  hinter  der  Vennehrung  der  ge- 
botenen Fahrgelegenheit  erheblich  zurück- 
bleibt. 

Der  durchschnittliche  Ertrag  für  ein 
Wagenkilometer  ist  weiterauf  48  Pf  (gegen 
49  Pf  im  Jahre  1897  und  73  Pf  im  Jahre 
1879).  der  Durchschnittsertrag  für  eine  l»e- 
förderte  Person  auf  10,61  Pf  (gegen  1064 
und  13.09  Pf)  zurückgegangen. 

Die  Gemeindeabgaben,  die  von  den 
Hinnahmen  aus  der  Personenbeförderung 
zu  entrichten  waren,  beiragen  1349541.3*2  M, 
sind  also  um  1397  M  gefallen.  Diese  Ab- 
gaben, die  verschiedenen  Steuern  und  die 
Strassenreinigungskosten,  ausschliesslich 
der  Ptlasterkostcn.  belaufen  sich  zusammen 
auf  rund  1667  000  M  oder  7.8%  des  Anlage- 
kapitals, während  sie  im  Jahre  1897  sich 
auf  1966000  M  oder  9.2%  des  Anlagekapi- 
tals gestellt  haben  und  während  3,8  Millio- 
nen Mark  im  Berichtsjahre  gegenüber  3,7 
Millionen  Mark  im  Vorjahre  an  die  Aktio- 
näre als  Dividende  vertheilt  sind.  Die  Ge- 
sainmtleistung.  die  die  Gesellschaft  seit 
ihrem  Bestehen  im  Gemeindeinteresse  an- 
geblich aufgewendet  hat.  wird  auf 
55607  238,06  M  gegenüber  49114447.30  M 
im  Vorjahre  berechnet,  und  zwar  setzt  sieh 
nach  dein  Bericht  diese  Summe  jetzt  ;ius 
folgenden  Beträgen  zusammen:  von  den 
Gesammtanlagekosten  mit  35321246,88  M 
sollen  auf  das  Berliner  Gebiet  und  die 
von  der  Berliner  Gemeinde  zu  unterhalten- 
den Verkehrswege  nach  Abzug  der  mit 
20  M  für  das  Meter  veranschlagten  Gleis- 
herstellungskosten entfallen  für  Pflaste- 
rungen, Entwässerungen,  Brückenbauten, 
(irundstückserwerbungen  zu  Strassenver- 
breiterungen  —  alles  nach  der  Behauptung 
der  Gesellschaft  Verbesserungen  der  Ver- 
kehrswege, deren  Kosten  die  Gesellschaft 
der  Stadtgemeinde  erspart  habe,  obwohl 
doch  sicherlich  diese  Arbeiten  und  Er- 
werbungen zu  nicht  geringein  Theile  ledig- 
lich durch  die  Anlegung  der  Strassenbahn 
verursacht  werden  und  daher  der  Gesell- 
schaft, nicht  der  Stadt  zur  Last  zu  schreiben 

sind  -   27  206  246.88  M; 

dazu  treten  noch 
UmpHasterungskosten  mit   2  760098.97  „, 
PfbiHtcrrente  mit  ....   3718  132.71  „, 
Kosten  der  Kanalisaiions- 
ausführungen    ....     469798.09  „, 

Seite    .    .  34  154  276.65  M 
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Uebcrtrng   •   •  34  154  276.65  M 

Strassenreinigungs-  und 

Schnccrüumungskostcn  2967  026,36 

Personenbeforderungsab- 

gabe   16  354  675.91  „, 

Chausscegeld   173047,01  „, 

Gemeinde  -  Einkommen- 
steuer   1578045.26  „, 

verschiedene  Steuern  und 

Abgaben   380166,87  : 

zusammen  56  607  238.06  M. 

Im  einzelneu  entnehmen  wir  dein  Ge- 
schäftsberichte noch  folgende  Angaben: 


Im  Dienste  der  Gesellschaft  standen 
5014  Personen  gegenüber  4560  im  Jahre 
1897.  Die  Flüche  der  eigenen  und  gepach- 
teten Grundstücke  betrug  448953  qm:  rund 
65000  qm  Bind  im  Berichtsjahre  neu  er- 
worben worden.  Diese  Erwerbungen  ebenso 
wie  die  Neubauten  auf  den  alten  Grund- 
stücken sollen  den  Kaum  für  die  Unter- 
bringung der  elektrischen  Betriebsmittel 
und  für  die  sich  stets  vergrößernde  Ver- 
waltung schaffen. 

Bestand  und  Ausnutzung  der  Betriebs- 
mittel ergiebt  sich  aus  der  folgenden  Ta- 
belle. 


t 


1697 


189Ö 


Gleislänge  am 
Ende  des  Jahres  km 
davon  elektrisch  „ 


Bestand  an  Wa- 
gen  Anz. 

davon : 
Decksitzwagen.  „ 
Zweispänner  „ 
darunter  offene  „ 
Einspänner  .   .  . 

darunter  offene  „ 
Oberleitungs- 
motorwagen .  „ 
Akkumulatoren- 
wagen .  .  .  , 
Arbeitswagen  aller 

Art  „ 

Wagenkonto   .   .  M 


1 161 

281 
457 
28 
868 
100 

55 


228 


1461 

272 
448 
28 
866 
100 

173 

202 
223 


6  391793,19  10417  887,17 


Pferdebestand .  .  Anz. 

Rechnungsmässi- 
ger  Werth   .   .  M 

Rechnungsmäßi- 
ger Werth  für 
das  einzelne 
Pferd  

Gesammt- Pferde- 
leistung  ...  km 

Tägliche  Pferde- 
leistung durch- 
schnittlich   .  .  „ 
Krankenbestand  .  % 
Verl  ust  durch  Tod  „ 
Fütterungskosten 
für   ein  Pferd 
und  einen  Tag  M 


6  345  5  471 

1744876      1  867  750 


275 


62  im  r,55 


26,so 
6,M7 
3,057 


1,09! 


260 

41»  908  632 

26,4i 
5,wo 

2,784 
1  IM*. 


Die  Betriebsleistungen  waren  folgende: 


1896 

1897 

1896 

4442  807 

4  652608 

4984040 

203883 

469789 

1082483 

82668646 

34  16-1305 

87  772695 

2177  780 

8062890 

8279275 

- 

6466  739 

1823  536 

154200 

158700 

172000 

täglich  im  Durchschnitt  (in  Tausenden)  .  . 

421 

435 

471 

139549 

143791 

165888 

14  651 

14  909 

16162 

Von  den  auf  Einzelscheine  beförderten  Personen  zi 

ihlten 

81,30 

85,67 

86,»7 

12^1 

10,»« 

10.7S 

• 

4,»7 

2,7» 

2,M 

25  Pf  

0,« 

0,28 

0,J6 

0,u 

0,0» 
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für  Kletab&tocn. 


1896 


1897 


189« 


Gesammteinnahme  aus  dem  Personenverkehr  .  (1000  M) 

laglich  im  Durchschnitt  (1000  M) 

Von   diesen  Einnahmen  entfatlen  auf  Fahrscheine  zu 

10  Pf  o/0 

15  Pf  

20  Pf  

26  Pf  

mehr  als  26  Pf  

Die  Durchschnitts -Einnahme  für  1  Person  betrug  .  Pf 


Es  tritt  hier  die  Zunahme  des  elektri- 
schen Betriebes  deutlieh  hervor.  In  «1er  Er- 
weiterung der  10  Pf-Tlieilstrecken  scheint 
dagegen  ein  Stillstand  eingetreten  zu  sein: 
wenigstens  ist  die  Erhöhung  des  Prozent- 
satzes, den  der  10  Pf- Verkehr  zu  der  Zahl 
der  beförderten  Personen  ebenso  wie  zu 
der  Gesammteinnahme  einnimmt,  nur  sehr 
gering,  weit  geringer  als  sie  vom  Jahre 
1896  auf  1897  war,  und  der  10-  und  15  Pf 
Verkehr  zusammen  zeigen  einen  last  gar- 
nieht  veränderten  Antheil  am  Gesammtver- 
kehr;  die  Verbilligung  scheint  sieh  im  Be- 
richtsjahre nur  auf  die  ganz  grossen,  mehr 
als  20  Pf  kostenden  Entfernungen  erstreckt 
zu  haben.  Daher  auch  die  nur  sehr  gering«? 
Abnahme  in  «ler  auf  eine  Person  entfallen- 
«len  Durelischnittscinnahm«'. 

Eine  Uebersicht  über  die  finanziellen 
Ergebnisse  giebt  die  folgende  Zusammen- 
stellung: 


1  ('.  Df><J 

lfi  R8R 

1  H  Ü't 

46,3 

46>J 

50 

7i>l 

78,46 

16,47 

16,09 

14.S7 

8.» 

5,0» 

5,40 

2,U 

1,01 

0*. 

0,71 

0,31 

0,0* 

11.00 

10,64 

10^1. 

1897 

1898 

Gesammtein- 

nahme ....  M 

17  354  339 

18  612  711 

Geaammtausgabe  . 

9  145  155 

9994  820 

Ueberschuss    .   .  „ 

8209  184 

8  617  891 

Dividende    .   .   .  °.'o 

16 

IS 

Von  den  Einnahmen  ent- 

fallen: 

auf  die  Perso- 

nenbeförde- 

rung .  .   .   .  M 

16*85  408 

18249  877 

davon : 

Einzelscheine  „ 

15  697  035 

16  953  654 

Zeitkarten .   .  „ 

1 150976 

1259373 

Postbeamte  .  „ 

37  397 

36  350 

auf  andere  Ein- 

nahmen (Gleis- 

benutzung, 

DUngerver- 

kauf  u.  s.  w.)  M 

468  931 

363  334 

Von  den  Ausgaben  ent- 

fallen auf: 

Gehälter  u.  Löhne  «/<, 

47,60 

45,7t 

Futter-  und  Streu- 

material   

27,u 

22,77 

Unterhaltung  der 

Wagen  ...  „ 

4,*« 

4.M 

1897 

1898 

Unterhaltung  der 

Akkumulatoren  . 

i 

Hufbeschlag, 

Schmiedelöhne, 

1 

Arzneien    .   .  . 

* 

3,37 

2* 

Bureau-,  Hof-  und 

1 

Bahnreinigung  . 

2,w 

2,74 

Unterhaltung  des 

i 

Bahnkörpers  .  . 

2,4i 

Steuern   und  Ab- 

gaben (mit  Aus- 

nahme der  an  die 

Stadt  zu  zahlen- 

den Abgaben  und 

Pflasterreute).  . 

« 

3,<K 

«V» 

Stromlicferung  .  . 

1," 

4,47 

Verhältnis»  der  Aus- 

gaben zu  den  Ein- 

nahmen   

•i 

62,6» 

53,70 

Der  hVingewinn  berechnet  sich  für  «las 
Jahr  1898.  wie  folgt: 


M 

M 

Betriebsüberschuss  .  . 

8  617  890,;* 

Zinsen  und  Kursgewinn 

i 

106  477,» 

Vortrag  aus  1896  .    .  . 

72267,<a 

zusammen 

8796685,17 

Hiervon     sind  abzu- 

ziehen: 

Hypothekenzinsen 

68J87.so 

Obligationcnzinscn  . 

465597,13 

Gesammtabschrei- 

1  707  818,34 

Zahlungen     an  die 

Stadt   

1349  541.M 

Zuweisung  zum  Be- 

amten     •  Unter- 

stützungsfonds .  . 

50  000,00 

Zuweisung  zum  Pen- 

10000O,co 

sionsfonds  .... 

Zuweisung   zum  Er- 

neucrungsfonds  .  . 

600000,00 

4  341444,» 

Es  bleiben  also  zur  Ver- 

i 

4456190,«. 
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Ander  Dividende  vou  18  "/o  nehmen  nur  1899  in  den  Gewinngenuss  eingetreten.  Dhs 

die  alten  Aktien  im  Beirage  von  21375000  Hypothekenkonto  ist  mit  1  606  600  M  unver- 

Mark  Theil:  die  im  Berichtsjahre  neu  aus-  ändert   geblieben,   an  Obligationen  sind 

gegebenen  Aktien  sind  erst  am  1.  Januar  12  716800  M  begeben.  W. 


V!  Jubreangl 

M»i  1889.  J 


Genetzgebung. 


Allerhöchster  Erlaas  vom  21.  Marz  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignanga- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  „Halle- 
Hettstedter  Eisenbahn  •  Gesellschaft"  an 
Halle  a.  S.  znni  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Gerbstedt  nach  Friedebnrg. 

Auf  Ihren  Berieht  vom  16.  .März  d.  .1. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Halle-Hett- 
stedterEisenbahn-Gcsellschaftu  zu  Halle  a.S.. 
Regierungsbezirks  Merseburg,  welche  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Gerb- 
stedt nach  Friedeburg  beabsichtigt,  das 
Knteigniingsreeht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Uebersichtskarte  erfolgt  zurück. 

Kiel,  den  21.  März  1899. 

gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaas  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  5.  April  1899  -  ,v"  ^T«,  - 
an  den  königl.  Regierungspräsidenten  zu 
Magdeburg  und  abschriftlich  an  die  übrigen 
königl.  Regierungspräsidenten,  den  königl. 
Polizeipräsidenten  zu  Berlin,  die  königl. 
Eisenbahndirektionen  und  die  königl.  Ober- 
präsidenten,  betreffend  die  Sicherstellnng 
bei  Genehmigung  von  Kleinbahnen  und 
Pri  vatanacblussbahnen . 

Auf  den  gefälligen  Bericht  vom  6.  d.  M. 
—  I.  L.  504  —  erwidere  ich  ergebenst,  das* 


die  im  §  11  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen 
und  l'rivatanschlussbahnen  vom  28.  Juli 
1892  getroffene  Anordnung,  nach  welcher 
bei  der  Genehmigung  von  Kleinbahnen 
Sieherstellung  vorzuschreiben  ist  oder  vor- 
geschrieben werden  kann,  keine  analoge 
Anwendung  auf  Rrivatanschlussbahncn  zu 
linden  hat,  da  der  §  11  in  dem  §  47  des 
Gesetzes  nicht  erwähnt  wird  und  die  Be- 
stimmungen des  §  11  als  SondervorschriAen 
aufzufassen  sind,  mithin  eine  sinngemässe 
Ausdehnung  nicht  gestatten. 

Anlangend  die  Frage,  ob  die  Sicher- 
stellung auch  durch  Hinterlegung  eines 
Wechsels  erfolgen  kann,  so  erscheint  es 
unbedenklich,  als  Sicherstellung  für  die 
Ausführung  der  Bahn  und  die  fristzeitige 
Eröffnung  des  Betriebes  in  geeigneten 
Fällen  die  Hinterlegung  von  gezogenen 
Wechseln  oder  eigenen  Bürgschaftswech- 
seln zuzulassen.  Es  erscheint  dies  ins- 
besondere da  angängig,  wo  die  Fristen  für 
die  Ausführung  der  Bahn  oder  die  Eröff- 
nung des  Betriebes  so  gering  sind,  dass 
während  der  kurzen  Zwischenzeit  eine 
Minderung  der  Sicherheit  des  Wechsels 
nicht  wohl  eintreten  kann.  In  den  übrigen 
im  §  11  a.  a.  O.  vorgeschriebenen  oder  zu- 
gelassenen Fällen  der  Sicherstellung  da- 
gegen wird  eine  solche  in  der  Hinterlegung 
v.jii  Wechseln  nicht  zu  linden  sein. 

Gegen  die  Zulassung  einer  Sicherstel- 
lung durch  Eintragung  einer  Kaution  im 
Grundbuche  spricht  insbesondere  der  Um- 
stand, dass  die  Sielierstellung,  wenn  sie 
eine  wirksame  Handhabe  bieten  soll,  im 
Bedarfsfall  sofort  liquid  gemacht  werden 
muss.  dass  dies  aber  bei  einer  grundbuch- 
lieh eingetragenen  Kaution  nicht  überall 
zu  erreichen  ist. 

i 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konsesaion«- 
ertbeilungen  and  Betrieheeröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Deutsch-Krone  beabsichtigt, 
die  vollspurige  Kleinbahn  Kreuz  —  Schlappe 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S  30/31 
nach  Deutsch-Krone  oder  Stranz  zum  Anschluss 
an  die  dortigen  Staatsbahnhöfe  fortzuführen. 

2.  Die  Firma  Kramer  &  Co.  in  Berlin  will 
im  Anschluss  an  die  Linien  der  Strasaenbahn 
in  Gleiwitz  schmalspurige,  elektrische  Klein- 
bahnen für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Gleiwitz  nach  Petersdorf  und  von  Gleiwitz 
über  Richtersdorf  und  Ostroppa  nach  Kiefer- 
städtel  bauen. 

3.  Die  Strasseneisenbahngesellscliaft  zu 
Hamburg  und  die  Hamburg  Altonaer  Tram- 
bahngesellschaft ebendaselbst  sollen  zu  einem 
gemeinsamen  Unternehmen  verschmolzen  wer- 
den. 

4-  Der  Kreis  Liebenwerda  plant  im  An- 
schluss an  die  Kleinbahnen  Liebenwerda— Or- 
trand, Liebenwerda— Burxdorf,  Elsterwerda— 
Mühlberg  a.  Elbe  und  Burxdorf— Kossdorf- 
Stehla  -Packisch  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898-  S.  504,  neuere  Projekte  No.  6) 
auch  den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn 
von  Liebenwerda  nach  Domsdorf  und  den  in 
der  Nähe  gelegenen  Gruben. 

6.  Der  Kreis  Büren  plant  den  Bau  einer  | 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden  Kleinbahn   für  den  Personen-   und  i 
Güterverkehr  von  Büren  durch  das  Aftethal  | 
nach  Fürstenberg. 

6.  Der  Ingenieur  Viol  in  Michelstadt  i.  ü. 
plant  den  Bau  einer  vollspurigen,  elektrischen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Königstoin  i.  T.  nach  dem  Feldberg. 

7.  Die  Stadtgemeiude  Mülheim  a.  Rhein 
will  ihre  bisher  nur  dem  Umschlagsverkehr 
und  dem  Anschluss  einzelner  industrieller  An- 
lagen dienende  vollspurige  Hafenbahn  (Pri-  , 
vatanschlussbahn)  vom  Güterbahnhof  Cöln- 
Deutz  B.  M.  nach  dein  stadtischen  Rheinwerft 
in  Mülheim  a.  lih.  dem  unbeschrankt  öffent- 
lichen Verkehr  als  Kleinbahn  übergeben. 

8.  Die  Stadtgeineinde  Bergisch  -  Gladbach 
im  Kreise  Mülheim  a.  Rh.  plant  in  Fortsetzung 
der  Kleinbahn  Mülheim  a.  Rhein  Berg.  Glad- 
bach—Herrenstrunden (vcrgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1ö97,  S.  201,  neuere  Projekte 
No.  18)  den  Bau  einer  schmalspurigen,  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Herren- 
strunden nach  Dürscheid. 

9.  Der  Bau  einer  elektrischen,  schmalspuri- 
gen Kleinbahn  von  Cöln-Mannsfeld  über  Rader- 


berg, Hönningen  und  Meschenich  nach  Brühl 
wird  geplant. 

10.  Der  Unterwesterwaldkreis  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Höhr  nach  Hillscheid. 

11.  Der  Landkreis  Aachen  plant  den  Bau 
schmalspuriger,  elektrischer  Kleinbahnen  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Aachen 
(Pontthor)  über  Laurensberg  und  Richterich 
nach  Horbach  mit  Abzweigung  von  Richterich 
nach  Kohlscheid,  Herzogenrath  und  Merkstein. 
Die  Strecke  Aachen  —  Laurensberg  will  auch 
die  Aachener  Kleinbahngesellschaft  herstellen. 

12.  Von  Hörstel  bis  zum  Hafen  des  Dort- 
mund-Emskanala  an  der  Gravenhorster 
Schlucht  (zwischen  Bevergern  und  Riesenbeck 
soll  eine  schmalspurige,  mit  Pferden  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  den  Güterverkehr  ge- 
baut werden. 

13-  In  Düsseldorf  soll  eine  vollspurige 
Schienenverbindung  vom  Ratinger  Thor  durch 
die  Ratingerstrasse  bis  zum  Burgplatz  mit  Ab- 
zweigung nach  dem  Rheinwerft  gebaut  werden. 

14.  Der  Kreis  Hadersleben  plant  im  An- 
schluss an  seine  Kleinbahnen  Hadersleben 
(Hafen)  —  Mastrup  —  Högelund  —  Wittstedt  — 
Woyens— Gramm  -Rödding  und  Hadersleben 
(Ladcgaard)— Christiansfeld  (s.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899,  S.  48/49)  den  Bau  folgender 
schmalspurigen  Kleinbahnen  für  Personen-  und 
Güterverkehr: 

a)  von  Mastrup  nach  Aarösund, 

b)  von  Högelund  über  Ober-Jersdal,  Agger- 
schau, Geestrup  nach  Toftlund, 

c)  von  Toftlund  oder  von  Grammby  nach 
Scherrebek, 

d)  von  Ladcgaard  über  Sommcrstedt  nach 
Schottburg. 

Die  Bahnen  sollen  in  Ober  Jersdal,  Scherre- 
bek und  Sommerstedl  an  die  Staatsbahn  heran- 
geführt werden. 

*  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Vöslau  nach  Kottingbrunn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.   No.  30, 

S.  697.) 

2.  Für  ein«-  elektrische  Kleinbahn  in  Bud- 
weis.  (  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1899-  No.  30,  S.  6Ö7  ) 

3.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Aussee  nach  Allaussee.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  35, 
S.  766.) 

4.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in  Karls- 
bad.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 

Schiffahrt.    1899.    No.  37,  S.  797.) 
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5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Würbenthai  nach  Zuckmantel.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  38,  S.  814.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Braunau  a.  Inn  nach  Gereteberg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  88,  S.  814.) 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Zwülfmalgrein  nach  Maria  von  Loretto  und 
Haslach.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1899.  No.  40,  S.  841.) 

8-  Für  ein  Lokalbahnnetz  von  Myslenicc 
nach  Radziszöw,  von  Kalwarya  nach  Bochnia 
oder  Ktaj,  von  Myslenicc  nach  Wieliczka,  von 
Bochnia  oder  Kiaj  nach  Dobra  oder  Tymbaik, 
von  Wieliczka  nach  Dobra  und  von  Sulkowice 
nach  Glogoczöw.  (Verordnungsblatt  lür  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1899.   No.  40,  S.  841.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Fünfkirchen  nach  Dolnji  •  Miholjac.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  3a  S.  700.) 

10.  Für  eine  vollsprige  Lokalbahn  von 
Janosi  nach  Szaszvar  -  Maza.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  30,  S.  700.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Csacza  zur  österreichisch-ungarischen  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1899.  No.  30,  S.  700  und  No.  36, 
S.  787.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bozjakovina  zur  Zagorianer  Hahn.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  30,  S.  700.) 

13.  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Lokal- 
bahn von  Arad  durch  die  Stadt  hindurch  nach 
Gyorok  einerseits  und  Maria- Radna  anderer- 
seits. (Verordnungblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1899.   No.  30,  S.  700.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Leta-Vertes  nach  Berettyö-Ujfalu.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  81,  S.  715.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Also-Szopor  nach  Szilagy-Cseh.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  81,  S.  715.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Oravicza  nach  Nagy-Szäm  und  von  der  Station 
Nagy-Szrcdistye  dieser  Linie  nach  Markovecz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.   No.  81,  S.  715  ) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kekskein£t  nach  Jasz-Kerekegyh&za  und  La- 
josmiese.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899.   No.  31,  S.  715.) 

18  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Fogaras  nach  Brassö-Bertalan  und  von  der 
Stetion  O-Sinka  dieser  Linie  nach  Zernest. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.   No.  31,  S.  715.) 


19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alcsi  nach  Jasz-Ladany  und  Ujszasz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  31,  S.  715.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gyoma  nach  Hödmezö-Vasarhely.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  33,  S.  740.) 

21.  Für  ein  Netz  elektrischer  Strassen- 
eisenbahnen  in  Ujvidck.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  38, 
S.  740  ) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Marzsina  nach  Pojen.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1809.  No.  83, 
S.  740.) 

23-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Raab  nach  Kisber.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  33, 
S.  74a) 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ruma  über  Klemak  zur  Save.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  34,  S.  754.) 

25-  Für  eiue  vollspurige  Strasseneisen- 
bahn  in  Szolnok.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1899.    No.  34,  S.  754. 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Jisz-Apäti  nach  VAinos-Györk.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899- 
No.  34,  S.  754  ) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  oder  Dampfbetrieb  von  Nyiregy- 
häza  nach  Dombrad  und  von  der  Station 
Ibrany  dieser  Linie  nach  Rakamaz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  36,  S.  787.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Erlau  nach  Vadna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  89, 
S.  827.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Soroksar  nach  Jasz-KerekegyhAza.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  40,  S.  862.) 

30.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  in 
Versecz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiflahrt.   1899.   No.  40,  S.  852.) 


sind  erthcilt  worden: 

1.  Der  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  zur  Fortführung  der  Strassenbahn- 
linie  Kümmelstrasse  —  Maschstrasse  —  Meter- 
strasse durch  die  Meter-,  Alte  Döhrener-  und 
Böhmerstrasse  bis  zur  Hildcsbeimerstrasse  und 
zur  Entfernung  der  Gleise  in  der  Hermann- 
Strasse  zu  Hannover. 

2.  Der  Stadtjremcinde  Frankfurt  a.M  zur 
weiteren  Fortsetzung  des  versuchsweisen  Be- 
triebes der  Kleinbahnstrecke  von  der  Gallus- 
warte  bis  zum  Hauptbahnhol"  in  Frankfurt  a.  M. 
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mittels  elektrischer  Akkumulatorenwagen  für 
Personenbeförderung  bis  zum  1.  Januar  1900. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898,  S.  348, 
Konzessionen  No.  7.) 

3.  Dem  Kreise  Bergheim  zur  Herstellung 
einer  schmalspurigen,  nebenbahnlihnlichen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
mit  Lokomotivkraft  von  Kirchherten  nach 
Ameln. 

4.  Für  die  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mährisch-Ostrau  nach  Ellgoth.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  8«,  S.  781.) 


8.  Am  27.  März  1899  die  gesammten 
Strecken  der  schmalspurigen  Hartquerbahn 
Nordhausen  -  Wernigerode.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  16ö.  Betriebseröffnun- 
gen No.  8.) 

4.  Am  8.  April  1899  die  Strecke  Casekow— 
Pencuti — Scheune  der  Kleinbahn  Casekow— 
Pencun-Oder.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  28/83.) 


In  Frankreich  »ind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  in  Lyon.  (Journal 
officiel.  1899.   No.  83,  S.  2014.) 

2.  Eine  Strassenbahn  von  Epinay  zum 
Dreifaltigkeitsplatz  in  Paris.  (Journal  officiel. 
1809.    No.  92,  S.  2228.) 

8.  Ein  Strassenbahnnetz  in  Paris  und  Um- 
gebung. (Journal  officiel.  1899-  No.  92, 
S.  2227.) 

4.  Eine  Strassenbahn  von  Villemonble 
zum  Rcpublikplatz  in  Paris.  (Journal  officiel. 
1899.   No.  92,  S.  2288.) 

5-  Zwei  Straasenbahnen  von  Boulogne  nach 
Vincennes  und  nach  Montreuil  -  sous  -  Bois. 
(Journal  officiel.   1899.   No.  92,  S.  2237.) 

6  Eine  Strassenbahn  von  Ncuilly  nach 
Paris  (St.  Philippe -du -Roule).  (Journal  officiel. 
1899.   No.  92,  S.  2242.) 

7.  Zwei  Strassenbahnen  von  Bonneuil  zum 
Einigkeitsplatz  in  Paris  mit  Abzweigungen 
und  von  Charenton  nach  Alfortvillc.  (Journal 
officiel.   1899.   No.  92,  S.  2246.) 

8  Zwei  Straasenbahnen  von  Chätenay  und 
von  Billancourt  zum  Marsfeld  in  Paris.  (Jour- 
nal officiel.    1899.   No.  92,  S.  2260) 

9.  Eine  Strassenbahn  von  Vanves  zum 
Marsfeld  in  Paris.  (Journal  officiel.  1899. 
No.  92.   S.  2264.) 

10.  Eine  Strassenbahn  von  Malakoff  zur 
Zentralmarkthalle  in  Paris.  (Journal  officiel. 
1899.   No.  92,  S.  226X.) 

11.  Zwei  Strassenbahnen  von  Houillcs  nach 
St.  Ouen  und  von  St.  Cloud  nach  Pierrefitte. 
(Journal  officiel.   1899.   No.  92,  S.  2262.) 

12.  Eine  schmalspurige  Lokalbnhn  von 
Bouillargues  nach  St  Gilles.  (Journal  officiel. 
1899    No.  95,  S.  2859.) 

13.  Eine  Strassenbahn  von  Mouvaux  nach 
Comines.  (Journal  officiel.  1899.  No.  95, 
S.  23»«.) 

4.  Betrieliaerilffniiiigen. 

1.  Am  22  Marz  lS'.ry  die  elektrische  Strassen- 
bahn Hannover— Hililesheim.  (Vergl. Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  50/51  und  S.  311  dieses 
Heltes,  i 

2  Am  25.  Marz  1899  die  Kleinbahnstrecke 
(ileiwitz  Räuden.  »'Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  :*;/37.) 


Die  Klektrisitats- Aktiengesellschaft  vor- 
nials  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg,  bat  im 

Herbst  1898   das   Fest   des  25jährigen  Be- 
stehens gefeiert.    Eiuer  aus  diesem  Anlas- 
herausgegebenen,   reichausgestatteten  Fest- 
schrift, die  über  die  Entwicklung,  den  heutigen 
Umfang  und  die  bisherigen  Leistungen  dieses 
rühmlich  bekannten  Unternehmens  Auskunft 
giebt,  entnehmen  wir  die  folgenden  Mitthei- 
. hingen:  Auch  das  Schuck ert 'sehe  Werk  ist,  wie 
so  manches  grosse  gewerbliche  Unternehmen, 
aus  den   bescheidensten  Anfangen  hervor- 
gegangen, dann  aber  durch  die  ungewöhnliche 
Tüchtigkeit  seines  Begründers  rasch  zu  An- 
sehen und  Bedeutung  emporgewachsen.  Jo- 
hann Sigmund  Schuckert  hatte,  mit  ein- 
facher Volksschulbildung  ausgestattet,  in  der 
mechanischen  Werkstatte  von  Friedr.  Heller 
in  Nürnberg  als  Feinmechaniker  gelernt  und 
war  dann  mit  17  Jahren  auf  die  Wanderschaft 
gegangen,  die  ihn  u.  a.  auch  in  die  Tele- 
graphenbauanstalt  von  Siemens  &  Halske  und 
nach  Amerika  führte  und  auf  der   er  sich 
durch  seine  grosse  Tüchtigkeit  und  seinen 
eisernen  Fleiss  schon  nach  4  Jahren  zum  Werk- 
meister emporarbeitete-  Am  7.  August  187J 
errichtete  dieser  thatkrttftige  Mann  in  seiner 
Heimathstadt  Nürnberg  eine  kleine  Werkstatte 
bescheidensten  Umfangs,  iu  der  er  selbst, 
ohne  Gehilfen,  die  Ausbesserung  von  Näh- 
maschinen, die  Herstellung  von  Vermessung»- 
Instrumenten.  Dynamometern  u.  s.  w.  bewirkte. 
Und  schon  1874  stellte  er  seine  erste  von  Hand 
betriebene  dynamoclektrische  Versuchmaschine 
her,  deren  Ergebnisse  so  befriedigten,  dass  er 
schon  1875  die  erste  Dynamomaschine  für  gal- 
vanoplastische Zwecke  und  kurz  darauf  auch 
eine  solche  für  Beleuchtungszwecke  bauen 
konnte.   Nun  ging  die  Entwicklung  des  Unter- 
nehmens rasch  voran.   Anlagen  für  Galvano- 
plastik,   für  Beleuchtung,  Kraftübertragung, 
die  Herstellung  von  Scheinwerfern,  die  Aus- 
führung von  Elektrizitätswerken  für  ganze 
Stadtgebiete    uud   endlich   auch  die  Anlage 
elektrischer  Bahnen   wurden   von  Schuckert 
unternommen.    Dabei  wurden  sorgfältig  alle 
Vervollkommnungen  verwerthet,  die  Wissen- 
schaft und  Praxis  auf  elektrotechnischem  Ge- 
biete zu  Tage  förderten,  und  so  manche  Ver- 
besserung und  Vervollkommnung  ging  selbst- 
schöpferisch und  durch  Anstellung  von  Ver- 
suchen  mit   Vorschlagen   Anderer  aus  den 
Schuckerfschcn  Werken  hervor. 
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Die  erste  elektrische  Bahn  hatte  Schuckert 
«chon  1883  in  Rosenheim  für  Fabrikzwecke 
hergestellt,  IHM  folgte  die  elektrische  Strassen- 
bahn  zwischen  Schwabing  und  München  und 
vom  Beginn  des  letzten  Jahrzehntes  an  folgten 
dann  rasch  zahlreiche  derartige  Unternehmen 
Ton  z.  Th.  grosser  Ausdehnung  innerhalb  and 
ausserhalb  Deutschlands.  Wir  nennen  hier 
u.  a.  die  Hambarg- Altonaer  Trambahn,  die 
Bergischen  Kleinbahnen,  die  Oberschlesischen 
Kleinbahnen,  die  Wiener  Lokalbahnen,  die 
Strassenbahnen  in  Palenno,  die  Strassen-  und 
Lokalbahnen  in  und  bei  Turin  u.  s.  w.  In 
vielen  grossen  deutschen  und  ausserdeutschen 
Städten  hat  die  Firma  Zweigniederlassungen 
begründet.  Die  Arbeiterzahl  hat  sich  von  16 
im  Jahre  1878  auf  906  im  Jahre  1890/91  und 
6329  im  November  1896  gehoben,  und  durch 
musterhafte  Wohl  fabrtseinrichtangen  wird  für 
die  Arbeiterschaft  gesorgt 

Die  Entwicklung  der  Schuckert'schen 
Werke  ist  ein  leuchtendes  Beispiel  tüchtigen 
Unternehmungsgeistes  und  hat  namentlich 
auch  in  der  englischen  Fachpresse  hohe  Be- 
achtung gefunden.  Mögen  solche  schönen  Er- 
folge in  unsern  deutschen  Landen  immer  und 
zahlreicher  werden! 


in  Chicago. 

Wie  die  Railway  News  (1899,  No.  1837)  mit- 
theilen, ist  in  Chicago  mit  einem  Kapital  von 
60  Millionen  Dollars  unter  dem  Namon  Chicago 
Consolidated  Traction  Company  ein  Trust  ge- 
bildet worden,  der  die  elektrischeu  Strassen- 
bahnlinien  im  Norden  und  Westen  der  Stadt 
umfasst.  Es  handelt  sich  dabei  um  folgende 
Gesellschaften: 

Cicero  and  Proviso  mit  1280000  Doli.  Aktien- 
kapital, 

Ogdenstrasse  „   1000000    ,        „  , 

Chicago  Electric  .  3760000  „  „  , 
Chicago  and  Jefferson 

Urban  Transit  „  1000000  .  .  , 
Northside  Electric 

Street  „  3000000    „        „  , 

North  ChicagoEIcctric  3  500  000  „  „  , 
Evanston  Electric  600  000    „        „  . 


Dem  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen 
deutschen  Kleinbahn-Gesellschaft  zu  Berlin 
IBr  189*  ist  folgendes  zu  entnehmen: 

Die  Geschäftstätigkeit  hat  sich  erheblich 
erweitert:  die  Gesellschaft  hat  von  der  mit 
3  0T>5000  M  errichteten  Vorwohle-Emmerthaler 
Eisenbahngesellschaft,  die  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  32  km  langen  Nebenbahn  von  Vor- 
wohle nach  Emmerthal  in  Braunschweig  be- 
zweckt, Vorzugsaktien  im  Betrage  von  2  Mil- 
lionen Mark  übernommen;  sie  hat  sich  an  der 
Gründung  der  Nassauischen  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft, die  mit  6436000  M  für  den  Bau 
und  Betrieb  einer  etwa  80  km  langen,  von  der 


Eisenbahnstation  Zollhaus  über  Katzenelnbogen 
nach  St.  Goarshausen  und  von  Nastätten  über 
Miehlen  nach  Oberlahnstein  führenden  Klein- 
bahn errichtet  ist,  mit  4186000  M  betheiligt 
und  die  elektrische  Kleinbahn  im  Mansfelder 
Bergrevier,  Aktiengesellschaft,  für  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Elektrizitätsanlage,  einer 
81,ts  km  langen  Kleinbahn  von  Hettstedt  über 
Mansfeld  und  Eisleben  nach  Helfta  und  meh- 
rerer Anschlusslinien  mit  4»/j  Millionen  Mark 
gegründet;  weiter  hat  die  Gesellschaft  die  zu- 
sammen 67,4  km  langen,  früher  von  zwei 
Zuckerfabriken  als  private  Rübenbahnen  be- 
triebenen, jetzt  als  Kleinbahnen  konzessio- 
nirten  Linien  Liessau— Mielenz  und  Neukirch— 
Neuteich— Lindenau  in  Westpreussen  eigen- 
tümlich erworben  und  für  den  öffentlichen 
Verkehr  ausgebaut;  endlich  hat  sie  von  der 
Alt-Landsberger  Kleinbahn-Aktiengesellschaft, 
die  Hoppegarten  mit  Alt-Landsberg  verbindet, 
die  Vorzugsaktien  mit  286000  M  übernom- 
men. Ausser  den  durch  diese  Neugründun- 
gen  und  Neuerwerbungen  der  Gesellschaft 
neu  entstandenen  Aufgaben  hat  die  Erweite- 
rung des  bestehenden  Netzes  ihrer  Kleinbah- 
nen und  die  Eröffnung  mehrerer  Strecken  den 
Umfang  der  Geschäftstätigkeit  erheblich  ver- 
grössert;  so  sind  die  69  km  langen  Anschluss- 
strecken an  die  Stammlinie  der  Oberschlesi- 
schen Dampfstrassenbahn-Gesellschaft,  deren 
Geschäftsanteile  die  Allgemeine  deutsche 
Kleinbahngesellschaft  sämmtlich  besitzt,  die 
Strecken  Königshtttte— Kattowitz— Laurahütte 
—Königshütte,  Zabrze— Beuthen,  Schömberg— 
Antonienhütte,  Königshütte  —  Schwientochlo- 
witz,  Kattowitz -Zawodzie,  Gleiwitz— Räuden 
und  das  Stadtnetz  Gleiwitz  theils  dem  Betriebe 
schon  übergeben,  theils  diesem  Punkte  sehr 
genähert  worden;  die  ll,skm  lange  Lieber  thal- 
bahn und  die  S7,s  km  lange  Kleinbahn  Bres- 
lau— Trebnitz— Prausnitz  sind  eröffnet  worden. 
Infolge  dieser  ganz  beträchtlichen  Ausdehnung 
der  Unternehmung  hat  steh  eine  Dezentrali- 
sation der  Verwaltung  als  unabweislich  ge- 
zeigt; es  sind  daher  für  die  technischen  Ar- 
beiten Abtheilungen  in  Danzig,  Frankfurt  a  M. 
und  Berlin  bereits  eingerichtet  worden,  wäh- 
rend für  Schlesien  Gleiwitz  der  Sitz  einer  sol- 
chen Unterabtheilung  werden  soll;  die  Ueber- 
nahine  von  Verbindlichkeiten,  überhaupt  den 
Abschluss  von  Verträgen  hat  sich  die  Zentral- 
leitung in  Berlin  vorbehalten.  Ferner  musste 
das  Grundkapital  der  Gesellschaft  erhöht  wer- 
den  durch  Ausgabe  neuer  Aktien  im  Betrage 
von  2Vj  Millionen  Mark  und  neuer  Obligatio- 
nen in  Höhe  von  4  Millionen  Mark,  so  dass 
das  Aktienkapital  jetzt  7»/i  Millionen  Mark 
und  das  durch  Obligationen  aufgebrachte  Kapi- 
tal 24  Millionen  Mark  beträgt. 

Der  Gewinn  hat  im  Jahre  1898  die  Höhe 
von  676  902,09  M  erreicht  und  ermöglicht  die 
Verteilung  einer  Dividende  von  7l  j°/c. 
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Betriebseinnahmen  der  lin^ari-choii  K lriiihahmn 


Lau- 

Durchschnittliche 

Im  Jahre 

1898 

Benennung  clor  Kleinbahnen 

Betriebslänge 

wurden  befördert 

fendo 

Na 

km 

1K38 

1S87 

Personen 

<5tit«r 

t 

1 

(elektrischer  Betrieb) 

48,» 

46,.; 

36  388580 

7  346 

>J 

Budapester  elektrischo  Stadtbahn  .... 

28,i 

20> 

18915711 

— 

3 
*> 

Franz  JoBcfa-Untercrundbahti  ( elektrisch  1 

3,T 

3,7 

3  269014 

4 

Cpk ip « hütiKar tro i*  7aK,ir-iiHmhii 

3,t 

3J 

268(571 

1666 

5 

Ofcner  Bergbahn  (Seilbahn  >  

0,2 

0,2 

450665 

— 

6 

Budapest  —  Neupest  —  Käkospalotacr  elek- 

12,7 

12,7 

2  999  607 

109  306 

7 

Elektrischc   Strassenbahu  der  Budapester 

•1,6 

286  525 

11300 

8 

i  Pferdebel  rieb) 

li'.o 

12,0 

472  667 

47  820 

9 

kronstadt-Hosazufaluer  StrasHenbalm  .    .  . 

16,6 

16,4 

393  188 

2068 

(Dampfbetrieb) 

10 

(Dampf-  und  Prerdebetrieb) 

10,2 

10,i 

47O018 

73082 

11 

(i  lerueDcirieD j 

10,o 

8,3 

452400 

71890 

12 

6,i 

133  004 

18749 

1  9 

(Dampfbetrieb) 

9,3 

9;i 

280199 

23  390 

111 JSItU  11  £C  I    l_  KK  1 1  131  II  XZ    O  l  clU  l  LPU  II  1 1  « 

7,3 

3,- 

692  123 

— 

in 

/I  v* ^fc  c  a  iir o  h<1m«  n  ii  h         t         c> nt  \  \\  a  \\ 

(Dampfbetrieb) 

6,2 

90613 

10 

r rcüsuurgtT  uiiikiribiiiL*    1 -ifi t uunu  . 

6,0 

8.» 

1  086  573 

1 7 

(Pferdebetrieb* 

2.« 

348  340 



Ifl 
18 

Maria- 1  neresiitpeier  eickiriscnc  oaun  .  . 

10,o 

3,2 

3*3  745 

19 

lerueueineü; 

7,: 

7,: 

697165 

29  73* 

on 

M 

oiciniiiii&ugerer  i'ieKinscne  oinuiuann    .  . 

U 

l,s 

261254 

21 

^Pferdcbctrieh; 

0,6 

6y6 

874  900 

22 

i  Pferdeb»t  rieb; 

10,, 

10,i 

1  176510 

23 

0,0.« 

0,«ti 

51 H  979 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899.  8.  251  und  660. 


Die  Anzahl  der  ungarischen  Kleinbahnen 
hat  sich  im  abgelaufenen  Jahre  um  zwei  ver- 
mehrt: die  elektrische  Stadtbahn  in  Stein* 
ntnaiiger  wurde  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben;  die  Kroustadt-Hosszufaluer  für 
Dampfbetrieb  eingerichtete  Strassenbahu,  die 
bis  Ende  18OT  von  den  ungarischen  Staats- 
bahnen betrieben  worden  war,  wurde  von  Be- 


ginn des  Jahres  1898  an  von  der  Eigenthümerin 
selbständig  betrieben  und  verlor  hierdurch 
den  Charakter  einer  Lokalbahn.  Die  kilo- 
metrfschc  Einnahme  hat  bei  12  Kleinbahnen 
eine  Steigerung,  hingegen  bei  11  eine  Verrin- 
gerung gegenüber  den  Ergebnissen  des  Vor- 
jahres erfahren. 

Die  Budapester  Strasseneisenbahn-Gesell- 
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in  Jnhre  J898  im  Vergleiche  zum  Jahr  1897. ») 


Einnahmen  im  Jahre  1898 


Einnahmen  im  Jahre  1897 
ifir  Per- 


for  Ter 

sonen-und  '«r<lut«r-  »onen-und  »«rGttter- 

OepAck-    beförde    zusammen  fiir  1  kra    Uoplick-     befOrde    zusammen  for  X  km 


beförde- 


ren«; 

I 


I 


I! 


beforde- 
runK 
11 


;  im:; 
fl. 


Steigerung 

Verminde 
fang  der 

Einnahmen 
fiir  1  km 


Jährliche 
durchschnittliche 
Einnahme  für  1  km 


* 

+  24,7 

«1  01H 

i 

-  0,t 

-  8,« 
+  0,1 

-  8  6 

50482 
88  081 
15  971 
162  705 

-4-  7.1 

17  '»09 

-11,« 

5  12H 
6788 

+  12,5 

2583 

+  0,ti 

7014 

-14,* 

6009 

1 

—  11,5 

3  676 

+  8,« 

5480 

-  6,i 
+  21,o 

6925 
6  034 

—  16,3 

+  20,5 

13  406 
4  346 

+  42,0 
-  4,» 

3  895 
8306 

+  45,6 
-  6,3 

9  385 
14  227 

+  5,s 

7  638 

+  0,3 

1 

145  319 

2989082 

1  418  536 
;t2590l 
57  378 
32541 


1  995    2  941  077  61  018  2  262  666 

—  .  1  418  536  50482  1  465  332 

—  325901  88081  355  766 
1719  •    59092  16  971  58654 

—  32541  162705  38  546 


213  418    16163     228681     17  999  198225 


! 


18024 
46364 

41583 

41704 

35180 

i 

12199 

19  806 

46 174  - 
37  408 

80  437  - 
12 170  - 


;       ■    -1  ij 
5564       23  588     5  128       16  551 
22494       68  85*     5  738  47063 

r 

1044 


16  842   2  279  506  48916 

!  ' 

—  1  468332  66  043 

—  355766  96  163 
499       69053  15  960 

—  33546  167  730 


14  592     212  817  16757 

!  I 
i 

8659  25  210  6  440 
80824       77  887      6  491 


12  627      2  683 


i 


I 


80  142       71  846 

■ 

30910       66  090 


319 


6  WO       SM  20 


10591  22790  3  676 
30  618       50418      5  480 


87  882  2296 

7  044       42828    28  615  71  443  7  004 

26  300  64  420  7  761 

13104    12665  25  769  4  156 

19997    26445  46  442  5  04« 

-  23  666  6  788 

80948  30943  4  991 


46174  6  825  23  566 
37  406      6  034 


80  437  13  406  62  829 
12  170     4  346       10 10-j 


38960 
49412 

15016 
93  896 

80202 

9  901 


86950  3  895  8  779 

14  638       63  950  8  305  45249 

-  15016  9  385  -  10310 

-  93e96  14  227  100076 

-  H)202  7  63*  76143 


-  62829  IC  000 

—  10  102  3608 

i 
i 

8779  2  743 

21964       67218  8  729 


10310     6  444 


100076  15163 
—  76143     7  252 

9  559  144  883 


9001   146  319 


I 


6491 
2296 
7004 

7  761 
4  156 
5046 

6  788 
4  091 

16  009 
3608 

2  743 

8  729 

6444 
1616:$ 

7  252 
144  83J 


schaft  hat  eine  Mehreinnahme  von  601  560  fl.  Deutlichkeit  erkennen,  dass  das  im  Jahre  1895 
erzielt,  welcher  Umstaml  hauptsächlich  in  der  begonnene  Wi  rk  der  Umgestaltung  des  alten 
Umgestaltung  des  gesammten  Netzes  für  elek-  für  Pferdebetricb  eingerichteten  Netzes  für 
trischen  Betrieb  seine  Begründung  findet.  Die  elektrischen  Betrieb  in  jeder  Beziehung  ge- 
Gesellsehaft  war  im  Jahre  1898  zum  ersten  Male  lungen  ist  und  sowohl  den  Anforderungen 
in  der  Lage,  ihren  gesaiiiinten  Betrieb  mit  des  öffentlichen  Interesses,  als  auch  den  In- 
elektrischer Kraft  abzuwickeln.  Die  erzielten  tcressen  der  C.esellschaft  vollkommen  ent- 
Verkehrsergebuisse   lassen   mit   genügender  spricht.    Wtthrcnd  im  Jahre  1895,  dem  Ab- 
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f  Zoltecferltt 
[fOr  Klelnbihn-R 


schlussjahre  de«  Pferdebetriebes,  rund  23 
Millionen  Personen  befördert  wurden,  betrug 
die  Anzahl  der  beförderten  Personen  im  Jahre 
1806  rund  86,«  Millionen;  die  Steigerung  be- 
sifferte  sich  somit  auf  mehr  als  60%.  Auch  | 
in  den  Einnahmen  zeigt  sich  ein  Ähnlicher 
Zuwachs;  denn  während  im  Jahre  1895  die 
Gesammteinnahmen  den  Betrag  von  1 960000  fl. 
ergaben,  stellte  sich  im  Jahre  1898  die  Ein- 
nahme auf  2941000  fl.;  die  Mehreinnahme  be- 
trug somit  ebenfalls  SO*/»  Das  Gesamtntnetz 
der  Gesellschaft  erstreckt  sich  auf  98,7  km 
Gleise,  wovon  80,3  km  mit  unterirdischem  und 
68,4  km  mit  oberirdischem  Leitungssystem 
versehen  sind.  Der  Wagenpark  der  Gesell- 
schaft beträgt  268  Motor-  und  62  Beiwagen; 
die  Vermehrung  im  Jahre  1898  betrug  97  Mo- 
tor- und  42  Beiwagen. 

Die  Budapester  elektrische  Stadtbahn  hat 
dem  Vorjahre  gegenüber  eine  Mindereinnahme 
von  49  796  fl.  zu  verzeichnen.  Diese  Erschei- 
nung ist  einerseits  auf  den  Umstand  zurück- 
zuführen, dass  die  nunmehr  auf  elektrischen 
Betrieb  umgestaltete  Budapester  Strassenbahn 
in  manchen  Verkehrsbeziehungen  als  eben- 
bürtiger Wettbewerber  auftritt  und  den  Ver- 
kehr an  sich  gezogen  hat;  andererseits  hat 
die  Steinbrucher  Linie  an  Verkehrsdichtigkeit 
abgenommen,  nachdem  der  in  Steinbruch 
etablirte  Borstenviehhandel  eine  wesentliche 
Einbusse  erfahren  hat. 

Die  Franz  Josefs-Untergrundbahn  hat  eben- 
falls einen  Ausfall  von  80000  fl.  dem  Vorjahre 
gegenüber  erlitten,  was  hauptsächlich  von  den 
ungünstigen  Witterungsverhältnissen  im  Som- 
mer des  Jahres  1898  herrührt;  die  Bahn,  die 
den  Verkehr  zwischen  dem  Stadtinnern  und 
dem  Stadtwäldchen  vermittelt,  ist  mit  ihrem 
Verkehr  von  den  Witterungsverhältnissen  stark 
beeinflusst. 

Die  Budapest-Xeupest-Rakospalotaer  elek- 
trische Strassenbahn  erzielte  eine  Mehrein- 
nahme von  16764  fl.,  die  der  Entwicklung  eines 
regeren  Verkehrs  der  Vororte  mit  der  Haupt- 
stadt zuzuschreiben  ist.  Die  Gesellschaft  war 
jedoch  seit  ihrem  Bestehen,  d.  i.  seit  dem 
Jahre  1896,  noch  immer  nicht  in  der  Lage, 
ihren  Aktionären  irgend  eine,  wenn  auch  un- 
bedeutende Dividende  zu  bezahlen.  N. 


Damit  wurden 

111025    Personen  und 
47  669,ü  Gütertonnen 

befördert. 

Die  Einnahmen  betrugen 

11078,10  M  aus  dem  Personenverkehr  und 
40592^0  M  aus  der  Güterbeförderung. 

Es  ergab  sich  ein  Reingewinn  von  12264.t»M, 
an  Dividende  sind  4l/»°/o  vorgeschlagen. 


Dem  Geschiiftsbericht  der  Dfirener  Dampf- 
straasenbafan  Aktiengesellschaft  für  das  Be- 
triebsjahr 1898  entnehmen  wir  folgende  An- 
gaben:1) 

Es  wurden  geleistet 

36791,e   Personenwagenkilometer  und 
18518,8  Güterzugkilometer  mit 
101 697,46  Gütertonnenkilometern. 


Die  niederländischen  Kleinbahnen 
im  Jabre  18»7. ») 

Nach  amtlichen  Quellen*)  bestand  das 
niederländische  Kleinbahnnets  am  81.  Dezeni 
ber  1897  aus  61  Unternehmungen  mit  einer 
Betriebslänge  von  rund  1817  km  (gegen  57 
Unternehmungen  mit  rund  1206  km  Betriebs- 
länge im  Vorjahre).  Davon  hatten  24  Unter- 
nehmungen (286  km)  Pferdebetrieb,  28  Unter- 
nehmungen (606km)  Lokomotivbetrieb, 7  Unter- 
nehmungen (426  km)  Lokomotiv-  und  Pferde- 
betrieb, 1  Unternehmen  (48  km)  Lokomotiv-, 
Pferde-  und  elektrischen  Betrieb  und  endlich 
1  Unternehmen  (0,s  km)  ausschliesslich  elek- 
trischen Betrieb. 

Doppelgleisig  waren  108,4  km. 

Von  den  1817  km  Bahnen  hatten  rund 
475  km  eine  Spurweite  von  1,4»  m  und  darüber, 

664     ,       »  n  »     li<*7  »  I 

158   „     „  .  ,    l,ooo  , , 

136   „     „  a  *  0,:»  „  und  weniger. 

Befördert  wurden  im  Jabre  1897  (gegen 
1896)»): 

an  Personen  .  .  .  48  667414  (46228488), 
„  Gütertonnen  .  .      471  186      (417  740). 

Die  Einnahmen  haben  betragen: 
im  Personenverkehr  4  801676  fl     4  578  987  fl. , 
,  Güterverkehr.   .    511  100  .      (444  881  ,  i. 
„  Gesanimtverkehr*)5  8206»l  „    (6477  272 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  Ende 
1897  (1896): 

Lokomotiven   276  (265), 

Pferde   2  068  (1377), 

Personenwagen   1291  (1228. 

Güterwagen   818    (753 'u 

Einen  Ueberblick  über  die  Betriebsver 
hältnisse  einiger  Hauptlinien  gewährt  nach- 
folgende Zusammenstellung: 


')  Vertt.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898.  S  : 


>  Vergl.  Zeitschrift  f»r  Kleinbahnen,  läse  8 
Die  niederlandiechen  Kleinbahnen  ini  Jahre  18D6 

')  SutiiUek  van  het  vervoer  op  spoorweee 
wegon  over  het  Jaar  1887.  tilge«««  door  h 
ment  van  Waterataat,  Handel  en  Nljverbeld. 
hag«  1968 

•)  Die  Klammereahlen  beliehen  «Ich  auf  du 
V  Mit 


290  ff. 
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U;ihji- 

Spur- 

Betriebs- 
kr.ift 

R  e  f  ü  r  d  e  f  t  « 

Erzielte  Einnahme 
im 

Ver- 
kehrs* 

ein- 

Es betrugen:' 

Unge 

weite 

Personen 

Outer 

I'erfouen- 
v  c  r  k 

Outer- 
e  Ii  r 

uber- 
natipl 

nahm« 

(Iii  QfiLS 

km 

m 

Anzahl 

t 

fl. 

ft. 

f>. 

fl. 

Niederländische  Trambahn  . 

1,4J5 

l'frrde  und 
Dampf 
ilehgl. 

45*0254 

23  164 

161  435 

59  939 

245  618 

6,» 

;iob,o 

460  740 

24  464 

162  014 

51  578 

238  192 

5,?J> 

Nymwegische  Trambahn  .  . 

17,- 

l,ot; 

Dampf 

321  500 

- 

43  806 

2  626 

47  087 

7,64 

l.o.,: 

276  000 

3«  ("21 

1  766 

40  717 

7,oO 

Üoster  Dampftrainbahn    .  . 

01,  < 

1.'*;: 

b;uiipf  tmJ 
t'fenle 

rJ09  304 

15  000 

1,9  419 

28  477 

186212 

8,»6 

61.* 

61B9UO 

13  634 

135  89t; 

28  277 

182449 

7,w) 

Amsterdamer  Omnibusse- 
sellschaft  

*/29.J 

i.»ü 

l'ferdc 

21068  593 

— 

1  381  070 

— 

I 

1  381  070  12b,i.i 

1 

20  577  765 

1  354  376 

— 

1  354  376  130,sö) 

Rotterdamer  Trambahn 

1,U4 

Dumpf  und 
.lestrl. 

7  785  378 

1  119 

611932 

3  918 

934  067 

48,;» 

1,4.1b 

7  435  634 

1  028 

6?*>  621 

3  599 

SSO  585 

30,:- 1 

riaag  sene  l  ramnaim 

V  4o.i 

t 

ti  2*y;  633 

631623 

(136  436 

54,« 

4H.v 

J  ' 

6  316  405 

636  497 

641  381 

64^4) 

1  f  n  n                             Ai- An  l       t  r  /  t  l  t 

riaag  —  -sene*  eiiinj^eii 

4,« 

1, «:■•"• 

I>.lHipf 

(162  280 

1  457 

79  011 

1  685 

80  987 

47,<u 

(■!,* 

I 

j 

C1S  540 

1427 

73  072 

1  512 

74Jg76 

43,».) 

Holländische    Eisenbahn  jre- 

1 

scllschaft     (Haay|Bhf.|  — 

Schevcnlnjfen  ;t>tratid|  ) 

l,»o  ■ 

1.IJ.'. 

,k>-l 

110024  l        Angaben  fehlen 
121  4SI  j 

Süd-Niederlandisehe  Dampt- 
trambahn  ....... 

Kerkrade-Simpelveld  .    .  . 


'•  7:i...  l.:«; 
73,o    1.  *.; 

1.1.(4 


8.0 


Dämpf  uml 
l'ferd« 

Dampf 
desgl. 


460  504  45  36* 
448  904  45  534 
91  791 

-        78  077 


81  320 

115  790 

4,79 

30133 

1 1 1  603 

4,4») 

26044 

26  044 

11,» 

16  687 

16  687 

8,00  > 

•i  Die  KUmmerzahlen  bezichen  Bich  auf  du  Bctriebsjabr  1896.  —  »)  Davon  24,6  Inn  doppelgleiaig.  —  »i  Davon 
12.6  km  doppelgleisig.  —  <>  Davon  28.4  km  doppelgleisig,  twd  «war  16j6  km  beim  Pferde-,  tfi  km  beim  ElektrixiUta-  nnd 
23  tun  beim  Dampfbetrieb.  —  ')  E»  hatten  2M  km  1,446  m  Pferde-.  103  km  (1,446  m)  elektriecbeo  nnd  9,7  km  tl,436  ni 
-  *)  Davon  Iß  ki 


Bücherschau. 


Blum,  v.  Borries  uml  Barkhausen.  Die 

Eisenbahntechnik  der  Gegenwart. 
2.  Band,  Der  Eisenbahnbau,  3.  Abschnitt: 
Bahnhofsanlagen.  Bearbeitet  von  Berndt, 
v.Beyer,  Eben,  Frankel.  Grösehel.  Jlim- 
beck,  Jilger,  Laistncr,  Lchners,  Leissner, 
Soramerguth,  Wehrenfennig  und  Zehme. 
8°,  680  Seiten.  Mit  616  Textabbildungen 
und  7  lithographirten  Tafeln.  Wies- 
baden, C.  W.  Kreideis  Verlag,  1899. 
l»reis  24  M. 

Dem  auf  S.  681  des  Jahrganges  1897 
d«»r  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  besproche- 
nen  zweiten  Abschnitt  des  zweiten  Bandes 
<ler  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart  ist 
nunmehr  der  dritte  Abschnitt  gefolgt,  der 


das  grosse  wichtige  Gebiet  der  Bahnhofs- 
anlagen  behandelt. 

Mit  gutem  Erfolg  haben  sich  die  Ver- 
fasser der  dankenswerthen  Aufgabe  unter- 
zogen, aus  den  in  der  Literatur  zerstreuten 
Abhandlungen  über  Bnhnhofsanlagen  das 
Neueste  und  Beste  auszurichten  und  ein- 
heitlich zu  verarbeiten.  Als  Ergebniss 
liegt  uns  ein  "Werk  vor.  daß  ohne  Zweifel 
zum  Besten  zu  rechnen  ist,  was  bislang  die 
technische  Literatur  aufzuweisen  hat.  Vom 
Standpunkte  des  Kleinbahnwesens  machen 
wir  insbesondere  aufmerksam  auf  die  treff- 
liche Abhandlung  über  die  "Weichen  und 
ihre  Einzelheiten,  die  Zungen,  Herzstücke 
nnd  Stellvorrichtungen.   Den  Strassenbahn- 
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weichen  ist  freilich  nur  der  knappe  Raum 
von  2  Seiten  gewidmet.  Dabei  wird  mich 
der  vom  Pferde  umzustellenden  Kippweiche 
gedacht,  die,  schon  weil  sie  nicht  haltbar 
genug  war,  aus  den  Berliner  Strassen  auch 
da  wieder  verschwunden  ist,  wo  zur  Zeit 
der  elektrische  Betrieb  noch  nicht  einge- 
führt ist.  Auch  sind  Strassenbahnweichen 
mit  nur  einer  beweglichen  Zunge  vorge- 
führt. Dagegen  fehlen  Angaben  ül>er  die 
vollkommeneren  Anordnungen  mu  zwei 
gekuppelten  Zungen. 

Kassen  die  nachfolgenden  ausführlichen 
Abhandlungen  über  Drehscheiben  und 
Schiebebühnen,  sowie  über  die  Anordnung 
der  Bahnhöfe  im  ganzen  auch  vorwiegend 
Hauptbahnen  ins  Auge,  so  ist  doch  nicht 
unterblieben,  der  einfacheren  Anordnungen, 
die  für  uns  in  Präge  kommen,  zu  gedenken. 
Auch  Huden  wir  u.  a.  die  Heranführung 
einer  Schmalspurbahn  an  eine  Hauptbahn 
zutreffend  behandelt,  Ferner  machen  wir 
auf  die  erschöpfende  Darstellung  der  Güter- 
und  Lokomotivschuppen  aufmerksam.  Be- 
achtung verdienen  auch  die  Beschreibun- 
gen der  Kohlensturzvorrichttingen,  der 
Krahne,  der  hydraulischen  und  elektrischen 
Aufzüge  und  der  ausführlichen  Mittheilun- 
gen über  Gepäck-  und  Brückenwaagen. 
Den  Schluss  des  Werkes  bildet  eine  Be- 
trachtung über  die  Bnhnhofsanlagen  der 
elektrischen  Strasscubahnen,  die  allerdings 
nur  11  Seiten  in  Anspruch  nimmt.  Immer- 
hin wird  darin  anschaulich  dargestellt,  von 
welchen  Gesichtspunkten  man  beim  Ent- 
werfen von  Einrichtungen  zur  Stromerzeu- 
gung auszugehen  hat.  Es  wird  dabei  ein 
zeichnerisches  Verfahren  angegeben,  wo- 
nach aus  dem  Höhenplan  der  Bahn  und 
der  Anzahl  der  verkehrenden  Wagen  die 
erforderliche  Leistungsfähigkeit  der  Strom 
erzeuger  zu  bestimmen  ist.  Da  indessen 
die  aufzuwendende  Stromtst.'irke  bedeuten- 


den Schwankungen  unterworfen  ist  —  be- 
wegt sie  sieh  doch  bei  der  Aachener 
Strassenbahn  zwischen  50  und €00 Ampere— , 
so  kommt  in  allen  Fallen  die  Anordnung 
von  Sammlerbatterien  in  Betracht,  deren 
Berechnung  sich  bei  der  grossen  Verschie- 
denheit der  Verhältnisse  bestimmten  allge- 
meinen Regeln  entzieht.  Für  Dynamoma- 
schinen mit  Kiemenantrieb  und  mit  unmittel- 
barem Antrieb  und  für  die  Schaltungen 
werden  Beispiele  vorgeführt.  Als  gutes 
Vorbild  ist  die  Anlage  für  die  Stromerzeu- 
gung in  Xevjges  dargestellt,  die  einen  Theil 
des  Leitungsnetzes  der  von  Schlickert  er- 
bauten Bergischen  Kleinbahnen  mit  Strom 
versorgt.  Schliesslich  ist  der  Hauptbetrieb*- 
bahnhof  der  von  Siemens  A.  Halske  im 
Kreise  Gelsenkirchen  erbauten  Bahnen  be- 
schrieben, der  aus  einem  grossen  Wagen- 
schuppen mit  Schiebebühne,  einer  Ausbesse- 
rungswerkstätte.  >owie  aus  dem  Kessel 
und  Maseliinenhaus  besteht.  Dabei  hätte 
man  allerdings  auch  die  Frage  erörtern 
sollen,  wie  die  Anlagen,  wenn  ein  Bedürf- 
nis* hierzu  eintiefen  sollte,  künftig  zu  er 
weitern  sein  würden. 

Die  Ausstattung  des  Werkes  entspricht 
allen  Anforderungen.  Sehr  zweckmässig 
ist  es.  thunliehst  alle  Zeichnungen,  wie  hier 
geschehen,  im  Text  unterzubringen.  Wir 
empfehlen  das  Buch,  dem  wir  einen  guten 
Erfolg  wünschen,  unseren  Lesern.  Sp. 


Verzeichnis*  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

OcchelhÄuscr.  W.  Die  deutsch-osufrikautsche 
Zcntralbahn.   Berlin  1809.  2  M. 

Duplaix,  Mumien.  Aba<|ues  des  efforts  tran- 
chants  et  des  moments  de  flexion  deve- 
lopp^s  dans  les  poutre.s  A  une  trav6e  par 
les  surcharges  du  rcglemeut  du  29.  aoüi 
1891  sur  les  ponts  metallnpies,  nebst  Atlas. 
Paris  1899. 


Z  u  i  t  s  c  h  r  i  f  t  e  n  s  c  h  n  u. 


Ceiitralbiatt  der  JintiverwaHuvr/.  lß99. 

[19.  Jahrg.,  No.  22,  S.  131.} 
Die  Lüftung  der  Bostoner  Tunnel- 
bahn  wird  für  nothwendig  gehalten,  obgleich 
die  Bahn  elektrisch  betrieben  wird,  und  zwar 
sowohl  zur  Beschaffung  möglichst  unverdor- 
bener Luft,  als  zur  Vermeidung  von  Nieder- 
schlägen im  Tunnel.  Bis  jetzt  sind  vier  elek- 
trisch betriebene  Lüttungstrommcln  aufge- 
stellt, die  ungefähr  alle  15  Minuten  die  Luit 


in  den  von  ihnen  bedienton  Tunnelabscbnitten 
zu  erneuern  vermögen.  Bei  der  grössten 
Leistung:  machen  sie  170  und  176  Umdrehungen 
in  der  Minute  und  erfordern  10  und  7  PS ,  bei 
halber  Geschwindigkeit  sinkt  der  Kraftbedarf 
auf  1'  4  und  l  PS 

Das  llande/xmuseum.  1899. 

[Rd.  14,  No.  14,  S.  157  } 
Die  Lokaleisenbahnen.     Von  Dr.  Heiss, 
Berlin. 
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Im  Anschluss  an  eine  Abhandlung,  die 
E.  de  Freund  in  den  Annale»  do  l'ecole  libre 
des  sciences  politiques  veröffentlicht  hat,  wer- 
den die  wirtschaftlichen  und  gesetzlichen 
Grundlagen  für  den  Kleinbahnbau  der  europäi- 
schen Länder  angeführt;  der  Verfasser  betont 
die  Verkehr  und  Wohlstand  erzeugende  Kraft 
der  Lokalbahnen. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

MU. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[12.  Jahr,,.,  Xo  13,  S.  241.) 
Behandlung  zurückgebliebener  Gegen- 
stände nach  1900. 
Dr.  Karl  Hilse  bespricht  den  durch  das 
Bürgerliche  Oesetzbuch,  §  97H,  geschaffeneü 
Rechtszustand,  wonach  die  in  öffentlichen  Fahr- 
gelegenheiten zurückgebliebenen  Gegenstände 
dem  Bctriebsunternehiner  auszuliefern  und 
von  ihm  aufzubewahren  sind;  zur  Versteige- 
rung ist  nicht  mehr  ein  förmliches  Aufgebots- 
verfahren erforderlich,  es  genügt  eine  öffent- 
liche Bekanntmachung  in  der  von  den  Landes- 
regierungen vorzuschreibenden  Form;  drei 
Jahre  lang  hat  der  Eigcnthüiner  der  zurück- 
gebliebenen Gegenstände  einen  Anspruch  auf 
den  Versteigerungserlüs. 

Die  Schweizer  Hahnen.  IM*. 

[4.  Jahrg.,  Xo.  11,  S.  &5.J 
Umbau  der  städtischen  Strassenbahn 
in  Zürich. 
Für  die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  den  bisherigen  Pferdebahnstrecken 
des  städtischen  Strasscnbahnnetzrs  beantragt 
der  Stadtrath  die  Bewilligung  eines  Kredits 
von  vier  Millionen  Franken.  Das  städtische 
Netz  setzt  sich  aus  den  am  1.  Januar  1897  in 
den  Besitz  der  Stadt  übernommenen  Linien 
der  früheren  Zürcher  Strassenbahn  und  der 
Elektrischen  Strassenbahn  Zürich  und  den 
seitdem  von  der  Stadt  neu  errichteten  Strecken 
zusammen;  ausserdem  bestehen  noch  mehrere 
elektrisch  betriebene  Linien  privater  Verwal- 
tung, die  hauptsächlich  den  Verkehr  der  Stadt 
mit  den  Vororten  pflegen  Die  früher  der 
Zürcher  Strassenbahn  gehörenden  Linien  sind 
die  einzigen,  die  in  diesem  ganzen  Strnssen- 
bahnnetze  noch  mit  Pferden  betrieben  werden 
und  die  Vollspur  der  Eisenbahnen  haben;  alle 
andern  werden  elektrisch  betrieben  und  haben 
eine  Spurweite  von  l  m.  und  jetzt  sollen  nun 
auch  jeue  Linien  in  dieser  Weise  eingerichtet, 
und  dadurch  ein  einheitliches  Netz  von  Strassen- 
bahnen  geschaffen  werden. 

Dirigier'*  Polytechnisches  Journal.  18M. 

[80.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  10.) 
Neuere   elektrische   Lokomotiven  für 
verschiedene  Be  för  de  rungs  zwecke. 
Es  werden  beschrieben  und  zeichnerisch 
dargestellt  eine  Lokomotive  mit  Kollenstrom- 


abuehmer,  die  Grubenlokomotive  von  Klemm, 
eine  Lokomotive  für  die  Bahn  bei  Buhland 
mit  600  mm  Spurweite,  die  Zahnradlokomotive 
der  Bahn  auf  den  Gornergrat  und  eine  Loko- 
motive  der  Vereinigten  Elektrizitäts- Aktien- 
gesellschaft Wien  für  690  mni  Spurweite.  Fer- 
ner werden  nur  beschrieben  die  Lokomotiven 
von  Iuiuiisch,  der  Zeiitraluntergrnndbahn  in 
London  und  der  Paris- Lyon-Mittelmeerbahn. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  IMt. 

[20.  Jahrg.,  Urft  11,  S.  JMff.j 
Elektrische    Bahnen;    Schweissen  von 

Strassenbahnschienen. 
Kurze  Angaben  über  das  neue  Verfahren 
von  Dr.  Goldschmidt.  Die  aneinander  stosseo- 
den  Schicnencndcn  werden  durch  flüssiges 
Metall  von  sehr  hoher  Temperatur  umgössen, 
dadurch  auf  Schweisshitze  gebracht  und 
schweissen  durch  den  dabei  entstehenden  sehr 
hohen  Druck  selbstthätig  zusammen. 

|20.  Jahrg.,  lieft  14,  S.  267.) 
Die  elektrische  Strassenbahn  Han- 
nover—Hildesheim ist  am  22.  März  1K99  dem 
Betrieb  übergeben  worden.  Sie  berührt  12  Ort- 
schaften. In  heiden  Richtungen  verkehren 
76  Züge  täglich,  die  den  Weg  in  103  Minuten 
zurücklegen.  Die  Fahrzeit  auf  der  Eiseubahn 
beträgt  in  den  schneller  führenden  Zügen 
etwa  1  Stunde. 

Engineering.  ISMl 

[Bd.  67,  Xo.  1732,  S.  30b  j 
Die  Ausrüstung  der  Personenaufzüge 
für  die  Zeutral-London-Eisenbahu. 
Fortsetzung  der  auf  S.  274  des  Aprilheftes 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  erwähnten  Ver- 
öffentlichung mit  eingehender  Darstellung  der 
maschinellen  Einrichtungen. 

Engineering  News.  1HUH. 

\Bd.  5/,  Xo.  G,  S.  8t;.\ 

Der  Strassenoberhau  in  Süd  Bend, 
Ind.,  besteht  aus  18,:t  m  langen,  17,*  cm  hohen 
Breitfussschienen,  die  auf  Holzquerschwellen 
liegen.  Die  Spurrinne  wird  durch  besonders 
geformte  Ziegelsteine  gebildet.  Die  Straasen- 
fläche  zwischen  und  neben  den  Schienen  ist 
mit  Ziegel-  oder  Asphaltpflaster  auf  Beton- 
unterlage befestigt. 

[Dd.  jl,  So.  ti,  S.  H7.\ 
Die  U eberlei tung  des  Strassenbahn- 
verkehrs  in  die  Bostoner  Untergrund- 
bahn soll  zu  empfindlichen  Verkehrsstockun- 
gen auf  den  Bahnsteigen,  sowie  den  Ab-  und 
Zugängen  besonders  der  Parkstrassenstation  ge- 
führt haben,  weil  die  Antagen  zur  Bewältigung 
eines  so  bedeutenden  Verkehrs  und  der  ge- 
ordneten Zurechtweisung  des  Publikums  zu 
den  27  dort  in  Betracht  kommenden  verschie- 
denen Strassenbahnrouten  nicht  ausreichen. 
Es  wird  die  Frage  erwogen,  den  Strassenbahn- 
verkehr  in  der  Tremontstrasse,  wo  er  hei  Er- 
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Öffnung    der    Untergrundbahn  aufgehoben 
warde,  wieder  zuzulassen. 

[Bd.  51,  No.  6\  S.  95.] 
Selbstfahrer  mit  Speicherbatterien  in 
Chicago. 

Die  Abbildungen  zweier  Selbstfahrer  wer- 
den vorgefahrt  unter  Angabe  der  Haupt- 
abmessungen und  Leistungen.  Die  Räder 
sind  mit  Holzspeichen  und  Hartgummireifen 
versehen,  was  für  besser  gehalten  wird,  als 
die  Verwendung  von  Luftreifen  mit  eisernen 
Speichen. 

[Bd.  51,  No.  8,  S.  126.) 

Speicherbatterien    und  Kraftanlagen 
bei  Strassenbahnen. 

R.  M.  Lloyd  legt  in  einer  eingehenden 
Darstellung  den  grossen  Nutzen  dar,  der  in 
botreff  der  Leistungsfähigkeit  und  der  Wirt- 
schaftlichkeit durch  Anwendung  von  Speicher- 
batterien im  Strassen  bahnbetrieb  zu  erzielen 
ist.  (Siehe  auch  The  Railroad  Gazette  No.  10, 
S.  167  und  The  Street  RaiJway  Journal  No.  8,  ! 
S.  175.) 

Glaatrx  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen^ 
1899. 

[Bd.  44,  Heft  6,  S.  122  ] 
Der  Spreetuunel  zwischen  Stralau 
und  Treptow  bei  Berlin  wird  von  dessen 
Erbauer,  Regierung!-  und  Baurath  Schnebel, 
kurz  beschrieben.  (Siehe  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  107  und  1899,  S.  271) 

[Bd.  44,  Heft  6,  S.  136.) 
Die  Ausfertigung  der  Konzession  zu  der 
elektrischen  Bahn  Halle  — Leipzig  für 
da»  sächsische  Staatsgebiet  soll  unmittelbar 
bevorstehen.  Für  Preussen  ist  die  Konzession  i 
schon  1897  ertheilt  worden. 

[Bd  44,  Heft  H,  S.  136.)  i 
Internationale  Motorwagenausstellung 
Berlin,  1899.  | 
Die  Ausstellung  ist  für  die  Zeit  vom  8.  bis 
28.  September  1899  geplant.  Anmeldungen 
sind  unter  vorstehender  Aufschrift  nach  Ber- 
lin NW.,  Universitätsstras»e  No.  1,  zu  richten. 

Iltuxtrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen. 1899. 

(Früher:    Die  Schmaltpurbahn.) 

[5.  Jahrg.,  No.  7.  S.  285.) 

Die  Strassenbahn  in  Bristol,  die 
im  Jahre  1896  zunächst  probeweise  den 
elektrischen  Betrieb  einrichtete  und  dann  die 
Konzession  zur  Umwandlung  des  ganzen 
Netzes  erhielt,  wird  in  ihrer  technischen  An- 
lage beschrieben.  Die  Stromerzeuger,  die  bei 
Gleichstrom  150  Kilowatt  leisten,  sind  von  der 
British  Thomson  Houston  Company  geliefert; 


ausserdem  ist  ein  Motorgenerator  für  Beleuch- 
tungszwecke und  eine  Speicherbatterie  aufge- 
stellt, auch  die  Speisepumpen  und  andere  Hilt's- 
m aschinen  werden  elektrisch  angetrieben.  Für 
die  Oberleitung  ist  das  Dickinsonsystem  ange- 
wandt  worden. 

[5.  Jahrg.,  No.  7,  S.  2&.) 
Umwandelbare  Strassenbahnwagen. 

Nach  The  Railway  World  wird  ein  von 
John  A.  Brill  für  die  Brooklyn  Heights  Rail- 
road erbauter  Wagen  beschrieben,  der  in 
wenigen  Minuten  aus  einem  geschlossenen  in 
einen  offenen  und  umgekehrt  verwandelt  wer- 
den kann;  Füllungen  und  Fenster  können  auf 
das  Wagendach  geschoben  werden. 

|5.  Jahrg^  No.  7,  S.  291] 
Schlauchbrücke  für  Strassenbahnen. 

Eine  von  Gebrüder  Burgdorf  in  Altona 
entworfene,  bei  den  Feuerwehren  von  Ham- 
burg und  Altona  in  Gebrauch  stehende  Brücke 
zur  Ueberfahrung  der  Loschschläuche  wird 
beschrieben:  sie  ist  zusammenlegbar  und  hat 
dann  eine  Länge  von  etwa  2  m,  eine  Breite 
von  27  cm,  kann  also  bequem  unter  den  Mann- 
schaftssitzen der  Feuerwehrwagen  aufbewahrt 
werden;  sie  ermöglicht,  die  Strassenbahnwagen 
über  eine  Brandstelle  ohne  Gefährdung  der 
Schläuche  hinwegzuführen. 

Journal  of  the  A*MOciation  of  Engineering 
Societie*.  1899. 

[Bd.  22,  No.  1,  S.  11] 

Kraftbedarf  und  Ausrüstung  elektri- 
scher Bahnen.   Von  H.  H.  Hunt  und 
C.  K.  Stearns. 
Nach  einer  geschichtlichen  Darlegung  der 
Entwicklung  der  elektrischen  Bahnen  werden 
die  Bedingungen  erörtert,  die  an  die  Lage 
und  Ausstattung  der  Kraftstationen,  sowie  an 
den  Oberbau  uud  die  Stromleitungen  zu  stellen 
sind. 

Le  Uinie  Civil.  1899. 

[Bd.  34,  No.  19.  S.  304.} 

Le  trauiway    electrique.    de    la  Ring- 
strasse au  Prater  a  Vienne. 

Die  technische  Einrichtung  der  von  der 
Wiener  Tramwaj -Gesellschaft  betriebenen,  von 
Siemens  &  Halske  gebauten  Praterlinien  wird 
kurz  beschrieben.  Die  eine  Linie  führt  vom 
Praterstern  zum  südlichen  Portal  der  Rotunde, 
die  andere  von  der  Ringstrasse  zur  Hauptallee 
des  Praters;  beide  sind  für  gemischten  Ober- 
leitungs-  und  Akkumulatorenbetrieb  einge- 
richtet und  seit  dem  August  1898  ohne 
jede  Störung  iu  Thätigkeit.  Das  Gesammt- 
gewicht  eines  Wagens  beträgt  12  300  kg,  die 
Akkumulatoren  allein  wiegen  3050  kg;  jede 
Batterie  enthält  200  Elemente  aus  je  einer 
positiven  und  zwei  halben  negativen  Platten. 
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Mittheilungen  des  österreichischen  Vereint  für 
die  Förderung  de*  Lokal-  und  Stranxcnbahn- 
lcescn*.  1899. 

[7.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  89.\ 
Neuerungen  and  Theorien  über  Wind- 
motoren mit  besonderer  Berück- 
sichtigung   der  Wasserstations- 
anlage in  Heiligenstadt.  Mittheilung 
eines  Vortrags  von  R.  Friedlander. 
Nach  den  allgemeinen  und  theoretischen 
Erörterungen  wird  die  genannte  Wasserstation 
der  Wiener  Stadlbahn  beschrieben.    Sie  ist 
mit  einem  Behälter  für  den  Bedarf  von  5  Be- 
triebstagen angelegt,  der  aber,  infolge  der 
Verkehrssteigeruug   zur  Zeit   nur  noch  für 
2  Tage  reicht.   Die  Anlage  ist  ausserdem  mit 
einem  Elektromotor  als  Reserve  ausgestattet. 

[7.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  104.] 

Vergleichende  Studie  zwischen  der  Voll- 
spur und  der  Spurweite  von  1  m. 
Von  Ziffer.  (Fortsetzung.) 
Es  kommen  diu  Bahnhofsau lagen  zur  Be- 
handlung;   Olcisnnlagcn   einschliesslich  der 
Anschluss-  und  Verbindungsbahnhöfe,  Wasser- 
Versorgungsanlagen  u.  s.  w. 

Monitore  delle  strade  f errate.    Turin.  1899 

[Xo.  14  vom  8.  April. \ 
MiBure  di  prccau/.ione  e  visite  perio- 
diche  per  la  trazione  elettrica. 
Der  Ausschus6,  der  von  der  italieni- 
schen Regierung  mit  der  Prüfung  der  Frage 
der  Anwendung  elektrischer  Zugkraft  auf 
Eisenbahnen  mit  schwachein  Verkehr  beauf- 
tragt war,  hat  u.  a-  auch  eine  „Uebersieht  der 
bezüglich  der  elektrischen  Einrichtungen  in 
Personenwagen  zu  beachtenden  Sichorheits- 
massnahmen  und  der  erforderlichen  regel- 
mässigen und  aussergewöhn liehen  Besichti- 
gungen dieser  Einrichtungen"  ausgearbeitet 
und  dem  Ministerium  vorgelegt.  Von  letzterem 
sind  diese  Vorschlage  nunmehr  zur  Nachach- 
tung bekannt  gegeben  worden  Die  im  vor- 
bezeichneten Aufsatze  im  Wortlaute  wieder- 
gegebenen Vorschriften  schliessen  sich  im 
wesentlichen  den  vom  Verband  Deutscher 
Elektrotechniker  und  den  vom  Elektrotechni- 
schen Verein  in  Wien  herausgegebenen  Sicher- 
heitsvorschriften au,  ausserdem  sind  bei  der 
Aufstellung  auch  Regeln  benutzt  worden, 
welche  von  bewahrten  italienischen  elektro- 
technischen Firmen  beachtet  werden. 

Teknisk  Ugeblad (Technisches  Wochenblatt). 
(  hrisliania  1899. 
[Xo.  1—4  rom  5— 'JH.  Januar.) 
De  elektriske  baners  jordströmmc  og 
deres  elektroly  tiske  indvirkning 
p^    underjordiske    mctalrör.  Af 
elektroingeniör,  löitnant  Thornc. 
(Foredrag  holdt  i  Polyteknisk  forenings 
Elektrikergruppe  l&de  december  l&'j*.1 


Die  Erd ströme  (vagabundirenden  Strome] 
der  elektrischen  Bahnen  und  deren  cloktro- 
lytlsche  Wirkungen  auf  uuterirdisch  verlegte 
metallene  Gas-  und  Wassnrröhren  waren  der 
Gegenstand  des  mit  erläuterudeu  Zeichnungen 
wiedergegebenen  Vortrags  des  Elektrotech- 
nikers Thorne  in  der  Elektriker-Abtheilung 
des  Polytechnischen  Vereins  in  Christiania. 
Der  Vortragende  erörterte  zunächst  den  Weg 
der  Ströme  bei  den  elektrischen  Bahnen  und 
thcilte  näheres  über  die  bezüglich  der  vaga- 
bundirenden Ströme  und  deren  Wirkungen 
bis  jetzt  gemachten  Beobachtungen  mit,  insbe- 
sondere auch  über  die  von  ihm  an  den  elek- 
trischen Bahnen  in  Christiania  angestellten 
Untersuchungen  und  bemerkte  danach,  dass 
noch  längere  Zeit  fortgesetzte  Beobachtungen 
und  genaue  Messungen  erforderlich  seien,  um 
die  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  klar 
erkennen  zu  können.  Am  Schluss  gab  der 
Vortragende  die  Mittel  an,  die  nach  dem  jetzi- 
gen Stande  der  Erkenntnis*  zur  Verhütung 
oder  wenigstens  thunlichsten  Milderung  der 
durch  die  Erdströme  herbeigeführten  Gefahren 
'in  Bezug  auf  die  Anordnungen  der  Leitungen, 
des  Oberbaues  u.  s.  w.  in  Anwendung  zu 
bringen  siud.  Insbesondere  sei  der  negative 
Pol  der  Dynamomaschine  mit  der  Rückleitung 
zu  verbinden.  Den  Trambahngesellschafteu 
Bei  aufzugeben,  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass 
die  Stärke  der  Erdströme  eine  gewisse  Grenze 
nicht  überschreitet.  Durch  regelmässig  vorzu- 
nehmende Messungen  sei  die  Grösse  des  Strom- 
verlustes, des  Poteutialunterschiedes  u.  s.  w. 
festzustellen  und  das  Ergebniss  dieser  Messun- 
gen dem  zuständigen  Bezirks-Aul'sichtsbeamten 
(vergl.  deu  Artikel  „Norwegisches  Eleklrizi- 
tätsgesetz"  S.  ytvi  dieses  Heltes)  zuzustellen. 

\Xo.  11  rot*  IG.  \t<irz.\ 
Beregning  af  elektriske  fernljcdnin- 
ger. 

Iii  einem  in  der  „Society  of  Ans-  in  Lon- 
don gehaltenen  Vortrage  über  die  Leitung 
elektrischer  Kraft  auf  grössere  Entfernungen 
hat  Professor  Forbes  u.  a.  Formeln  und  Ta- 
bellen zur  schnellen  überschläglichen  Berech- 
nung elektrischer  Fernleitungen  mitgetheilt. 
Eiue  Entwicklung  der  Formeln,  denen  engli- 
sches Mass  und  Gewicht  zu  Grunde  lag,  war 
von  Korbes  nicht  gegeben.  In  dem  vorliegen- 
den Aufsatz«  sind  nun  von  dem  Verfasser, 
D.  Isaachscn,  diese  Formeln  für  metrisches 
Mass  und  Gewicht  entwickelt  und  danach  Ta- 
bellen berechnet,  aus  denen  das  Verhältniss 
zwischen  Widerstand,  Stromdichtigkeit,  Lei- 
tungsgewicht u.  s.  w.  ersichtlich  ist. 

The  Hailroad  Gazetie.  1899. 

[13.  Jahrg.,  Xo.  10,  S.  167] 
Speicherbatterien  und  Kraftanlagen  bei 
Strassenbahnen.     Abhandlung  von 
R.  M.  Lloyd. 
(Siehe  Engineering  News,  No.  8,  S.  1*26., 
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[43.  Jahrg,  Xo.  11,  S.  185) 

Der  Strassenbahnschicnenstoss  von 

Churchill  besteht  aus  j— 'förmigen  Lascheu, 

«leren  untere  Schenkel  durch  einen  Schrauben- 
bolzcn  zusammengehalten  werden  und  sich 
gegen  eine,  eigenartig  geformte,  mit  Klinkun- 
gen versehene  und  zum  Theil  umgebogene 
Unterlagsplatte  stemmen. 

[43.  Jahrg.,  No.  11,  S.  M.] 
Die  Schleife  (Schlussstück)  der  Chica- 
goer Hochbahn. 

Die  Endbahnhöfc  der  drei  Chicagoer  Hoch- 
bahnen lagen  ungünstig  zur  Verkehrsmitte 
der  Stadt;  es  ist  daher  die  .Union  Elevated 
Rnilroad"  —  Loop  (Schleife,  Schlinge)  genannt 
—  gebaut  worden,  die  die  3  Hochbahnen  ver- 
bindet und  mit  S,i  km  Lange  durch  die  besten 
GeschÄftstheile  der  Stadt  führt.  Die  ganze 
Schleife  wird  in  14  Minuten  durchfahren,  der 
Aufenthalt  auf  den  ia  Stationen  beträgt  8  bis 
15  Sekunden. 

Die  Allgemeine  Lage,  die  Stationen,  die 
Betriebsweise,  die  Weichen  u.  s.  w.  werden  be- 
schrieben  und  bildlich  erläutert.  In 

[43.  Jahrg.,  Xo.  13,  S.  232.) 
wird  die  Veröffentlichung  fortgesetzt,  durch 
Beschreibung  der  Sicherungsanlagen. 

[43.  Jahrg.,  Xo.  12,  S.  202.] 
Eine  elektrische  Steilbahn  in  Montana. 

Mittheilungen  über  den  Umbau  einer  frühe- 
ren Kabelbahn,  die  Steigungen  von  14%  bc- 
sass,  in  eine  elektrische  Bahn  mit  höchstens 
6%  Steiguog.  Die  beiden  durch  die  Bahn 
verbundenen  Orte  —  Butte  und  Ceuterville  — 
besitzen  bei  nur  1.«  km  Entfernung  einen 
Höhenunterschied  von  rund  120  m. 

[43.  Jahrg.,  Xo.  13,  S.  22b'.\ 
The  Consolidated  Street  Car  Company. 

Unter  dieser  Finna  ist  am  27.  Marz  1899 
ein  Ring  gebildet  worden,  der  die  bedeutend- 
sten Strassenwagcn  -  Bauanstaltcn  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  uinfasst  und 
sich  die  Herstellung  von  Strassenbabnwagen, 
Selbstfahrern,  Omnibussen  und  anderen  für 
die  Personen-  oder  Güterbeförderung  dienen- 
den Strassenfuhrwcrken,  sowie  von  Dreh- 
gestellen, Bndern  und  anderem  Eisenbahn- 
material zur  Aufgabe  gemacht  hat.  Ihm  ge- 
hören folgende  Unternehmungen  an:  J.  G. 
Brill  Company  in  Philadelphia,  St.  Louis  Car 
Co.,  Laclede  Car  Co.,  Brownell  Car  Co.  und 
American  Car  Co.  in  St.  Louis,  John  Stephen- 
son  Co.  in  New-York,  J.  M.  Jones'  Sons  in  Troy, 
G.C.Kuhlman  Co.  in  Cleveland  und  die  Strassen- 
bahnwageu-Abtheilungen  von  Barney  &  Smith 
Car  Co.,  Pullman's  Palace  Car  Co.,  Wells  and 
French  Co.  und  Jackson  &  Sharp  Co.,  sowie 
drei  Drchgestc.llfabriken.  Das  Kapital  betragt 
18  Millionen  Dollar»,  darunter  8  Millionen  Vor- 
zugsaktien.   Der  King  wird  Niederlassungen 


in  England,  Frankreich,  Deutschland  und  Russ- 
land errichten. 

[43.  Jahrg.,  Xo.  13,  S.  228.] 
Schnellverkehr  in  New-York. 

Die  Metropolitan -Strassenbahngesellschaft 
hat  dem  Schnellverkehrsausschuss  der  Stadt 
bestimmte  Vorschläge  für  den  Bau  von  Unter- 
grundbahnen gemacht,  die  den  von  diesem 
Ausschuss  aufgestellten  Plane  in  weitem  Um- 
fange entsprechen  und  Aussicht  auf  Verwirk- 
lichung haben  sollen. 

The  Street  Railtvay  Journal.  1899. 

[Bd.  15,  No  3,  S.  127.] 
Neue  K  raft  an  lage.Kepara  tu  r  werkstatte 
und  Wagenschuppen  der  Consoli- 
dated Traction  Co.  in  Pittsburg. 
Die  Gesellschaft  ist  aus  der  Vereinigung 
verschiedener  kleiner  Gesellschaften  hervor- 
gegangen und  hat  eine  neue  Kraftanlage  mit 
8  Maschinen  zu  je  1560  PS  errichtet,  von  der 
aus  die  Kraft  den  verschiedenen  Verbrauchs- 
stellen bis  auf  15  km  Entfernung  durch  Speise- 
kabel zugeführt  wird.  Ausserdem  sind  an 
3  Stellen  des  Bahnnetzes  Speicherbatterien  an- 
gelegt. Besonders  beachtenswerth  sind  die 
sehr  breiten  Lager  der  Wellen  sowie  die  Ein- 
richtungen zum  Ein-  und  Ausschalten  der  Lei- 
tungen. In  der  Werkstätte  sind  Einrichtungen 
getroffen,  die  ein  sehr  rasches  Auswechseln  der 
Wagenachsen  und  Motoren  gestatten  und  die 
es  ermöglichen,  die  Radreifen  nachzudrehen, 
ohne  die  Räder  vom  Wagen  zu  nehmen. 

[Bd.  15,  Xo.  3,  S.  140  u.  149.] 
Formel  für  Zugwiderstand. 

Kritische  Bemerkungen  zu  der  von  Lundie 
aufgestellten  Formel  (s.  S.  235  des  Jahrgangs 
1899  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen).  Blood 
giebt  nach  kritischer  Beleuchtung  der  bisher 
aufgestellten  Formeln  selbst  eine  neue,  worin 
die  Geschwindigkeit  mit  einem  veränderlichen 
Exponenten  vorkommt,  der  stets  grösser  als 
1  und  kleiner  als  a  ist. 

[Bd.  15,  No.  3,  S.  149] 
Die  Kosten  der  elektrischen  Kraft 
bei  den  Strasscnbahnen  in  Trenton  stellten 
sich  1898  bei  2600174  Wagenkm  Leistung  auf 
3,4  Pf  für  das  Wagenkilometer. 

[Bd.  15,  Xo.  3,  S.  155.) 
Drehstrom-Ucbcrtragung  für  elek- 
trischen Bahnbetrieb  ist  bei  der  83  km 
langen  Linie  von  Bath  nach  Auburn  (Maine) 
zur  Verwendung  gekommen. 

[Bd.  15,  Xo.  3.  S.  158.) 

Der  neue  Südbahnhof  in  Boston  soll 
auch  einem  grossen  Theil  des  bedeutenden 
Vorortverkehrs  dienen.  Der  Bahnhof  ist  in 
zwei  Geschossen  angelegt,  wovon  das  untere 
den  Vorortverkehr  aufnehmen  soll;  hierzu  ist 
unter  28  oben  liegenden  Gleisen  eine  halbkreis- 
förmige zweigleisige  Schleife  von  75  tu  Halb- 
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messer  angeordnet,  auf  der  täglich  1260  Züge 
abgefertigt  werden  sollen. 

[Bd.  16,  So.  3,  S.  175] 

Speicherbatterien    und  Kraftanlagen 
bei  Strassenbahncn. 
Abdruck  des  schon  nach  den  Engineering- 
News  No.  8  S.  126  erwähnten  Aufsatzes. 

[Bd.  15,  So.  3,  S.  179.] 

Die  Ueberwachung  der  elektrischen 
Ausrüstung  von  Straßenbahn- 
wagen. 

Unter  Beigabe  zahlreicher  Abbildungen 
behandelt  A.  B.  Herr  ick  die  verschiedenen 
Vorrichtungen  und  Methoden  zur  Ueberwachung 
und  Prüfung  der  Widerstande,  zur  Vermei- 
dung von  Kurzschlüssen  u  s.  w. 

\Bd.  15,  So.  4,  6\  m.) 

Kraftanlage  und  Reparaturwerkstätte 
der  elektrischen  Bahn  in  Cleve- 
land. 

Die  Kraftanlage  enthalt  eine  stehende  Ver- 
bund-Dampfmaschine  von  1016  mm  Zylinder- 
durchmesser und  1624  mm  Hub,  die  einen 
Generator  von  2400  KW  unmittelbar  antreibt. 
In  der  Werkstattc  ist  ein  Schraubenhebewerk 
beachten« wertb,  durch  das  der  Wagenkasten 
rasch  und  leicht  vom  Untergestell  abgehoben 
werden  kann. 

[Bd.  15,  So.  4,  S.  2U5.\ 

Darstellung  einer  Schienen  brücke,  die 
dazu  dient,  das  Befahren  des  Gleises  auch 
während  des  Umgiessens  der  Stüsse  nach 
Falkschem  Verfahren  zu  ermöglichen. 

[Bd.  15,  No.  4,  S.  207  u.  W.) 

Die  elektrischen  Bahnen  von  Bahia 
und  Algier  werden  kurz  beschrieben. 

[Bd.  15,  No.  4,  S.  211.] 
Betrachtungen  über  den  Bruch  von 
Bahn  wagenachsen  und  die  besonderen  Ver- 
hältnisse der  Achsen  mit  darauf  befestigten 
■elektrischen  Motoren.  Es  wird  empfohlen,  bei 
sehr  schweren  Wagen  hohle  Stnhlachaen  zu 
verwenden  und  den  Spielraum  zwischen  den 
Schienen  und  Spurkränzen  nicht  zu  klein  zu 
•wählen. 

[IUI.  15,  So.  4,  S.  m.\ 
Ein  billig  hergestellter  Schneepflug 
wird  beschrieben  und  bildlich  dargestellt.  Er 
ist  unmittelbar  am  Straßenbahnwagen  be- 
festigt, lässt  sich  höher  und  tiefer  stellen  und 
soll  noch  bei  1,«—  2fi  m  hohem  Schnee  wirksam 
gewesen  sein. 

[Bd.  15,  No.  4,  S.  222.] 

Nachweis  der  Reparaturen,  die  im 
Jahre  189*  an  der  Ausrüstung  der  Wagen  der 
elektrischen  Bahnen  in  Chicago  nöthig  waren. 
Von  8dl  vorgenommenen  Ausbesserungen  be- 
trafen 24,*%  die  Anker,  22,» %  die  Bürsten- 


halter, 21,9%  die  Stromabnehmer,  13,*%  die 
Leitungen  und  17,»%  sechs  verschiedene 
sonstige  Ausrüstungstheile.  Das  Alter  der 
Anker  bis  zur  Reparatur  schwankte  je  nach 
der  Bauart  zwischen  2l  s  und  6  Jahren. 

[Bd.  15,  So.  4,  S.  227. | 

Die  Bruttoeinnahmen  auf  den  Kopf 
der  Bevölkerung  und  auf  das  Kilometer 
Gleis  werden  für  61  Bahnen  von  42  der  wich- 
tigsten amerikanischen  Städte  mitgetheilt.  Sie 
schwanken  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  von 
12^o  M  bis  B8ao  M  und  auf  das  Kilometer  Gleis 
von  15274  M  bis  zu  8660«  M. 

[Bd.  15,  So.  4,  S.  228.\ 

lieber  Schnellverkehr  in  dicht  be- 
völkerten Stadttheilen  stellt  Jon  Lundie 
eine  Studie  an.  Er  hebt  den  verkehrwecken- 
den  Einfluss  guter  Verkehrsmittel  hervor  und 
stellt  am  Schluss  Vergleiche  zwischen  den  Vor- 
thcilen  grosser  und  kleiner  elektrischer  Mo- 
toren an  Hohe  Geschwindigkeit  soll  zu  einer 
Herabminderung  der  Zugkosten  führen. 

[Bd.  15,  So.  4,  S.  230. \ 

Der  Vorschlag  der  Metropolitan- 
Strassenbahn<resel  Ischaft  in  New-York 
für  den  Schnellverkehr  wird  eingehend 
besprochen.  Die  Gesellschaft  will  ein  Netz 
von  zum  Theil  viergleislgen  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen herstellen,  die  New-York  von  Sü- 
den nach  Norden  durchziehen. 

{Bd.  15,  So.  4,  S.  247.] 

Der  Bericht  Uber  die  Glasgower 
Strassenbahnen,  welchen  Parshall  der 
Stadtverwaltung  anlässlich  der  beabsichtigten 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  erstattet 
hat,  wird  ausführlich  wiedergegeben.  Der  Be- 
richterstatter empfiehlt  die  Anwendung  von 
Dreiphasenstrom  und  räth  von  gemeinsamer 
Benutzung  der  Kraftanlage  für  Bahn  und 
Lichtzwecke  ab.  Wenn  er  ausführt,  dass 
solche  Vereinigungen  nur  in  Toledo  in  Nord- 
amerika und  in  Hamburg  beständen,  so  irrt  er. 

[Bd.  15,  So.  4.  S.  257.] 

Luftbremse  mit  elektrischer  Luftpumpe 
für  New-York. 

Der  elektrische  Antrieb  wird  sclbstthätig 
ein-  und  ausgeschaltet,  wenn  der  Druck  im 
Luftbehälter  unter  ein  bestimmtes  Mass  sinkt 
oder  dieses  überschreitet. 

[Bd.  15,  So.  4,  S.  260] 

Elektrischer   Bahnbetrieb    mit  Theil- 

leitern    (Oberflächcnkonlakt}  in 

Coney  Island. 
In  der  Mitte  des  Gleises  liegt  eine  dritte, 
in  kurze  Abschnitte  getheilte  Schiene,  welche 
jeweilig  nur  in  den  Abschnitten  Strom  enthält, 
wo  sich  der  Wagen  befindet.  Die  Ein-  und 
Ausschaltung  erfolgt  sclbstthätig  durch  einen 
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1  X.elliuhrin 
[für  Kltinbvhnei. 


Magneten.  Abbildungen  erläutern  die  Be- 
schreibung. 

The  Street  Itailway  Review. 


[Bd.  9,  No.  3.  S.  151.) 
Aluminium  gegenüber  Kupfer  für  elek- 
trische Leitungen. 
Bei  dem  hohen  Preise  den  Kupfers  kann 
Aluminium  in  ernsten  Wettbewerb  gegen 
erstcres  Metall  treten.  Es  wird  in  Nordamerika 
zu  Preisen  angeboten,  die  es  dem  Kupfer  über- 
legen erscheinen  lassen. 

[Bd.  9,  No.  3,  5.  165.} 
<  Die    elektrischen    Strassenbahnen  in 
Glasgow. 

Geschichtliche  Darstellung  der  Entwick- 
lung der  Glasgower  Strassenbahnen,  Beschrei- 
bung und  Darstellung  der  Kraftanlage,  sowie 
kurze  Angaben  über  den  Oberbau,  die  Aus- 
rüstung mit  Betriebsmitteln  u.  s.  w. 

\lid.  9,  No.  3,  S.  T70.} 
Die  Dayton-  und  Westvorortbahn 
führt  bis  zu  40  km  von  Dayton  und  verbindet 
verschiedene  Städte  mit  einander.  Die  allge- 
meine Linienführung  nnd  die  Kraftanlage 
werden  beschrieben. 

\Bd.  9,  No.  3,  S.  181.) 
Einige  Einzelheiten  über  Strassenbahn- 
bau. 

Darstellung  der  verschiedenen  Formen  des 
Planums  und  des  Bettungakörpers  von  Vorort- 
bahnen mit  selbständigem  Bahnkörper.  Diese 
Formen  weichen  von  denen  der  nordameri- 
kanisclien  Hauptbahnen  nicht  ab.  Ferner  wer- 
den verschiedene  Oberbauanordnungen  mit 
Stufen-  und  Rillcnschienen  in  Stein-  und 
Asphaltpflaster  beschrieben  und  zeichnerisch 
dargestellt. 

[Bd.  9,  No.  3,  S.  173,  200,  206,  215  } 
Mittheilungen  über  den  Schneesturm 
vom  Februar  und  dessen  für  die  Strassen- 
bahnen hÖchBt  verderbliche  Folgen,  ferner 
über  Schneepflüge  und  andere  Schnee- 
beseitigungsmassnahmen. 

\Bd.  9.  No.  3,  S.  190.) 
Speicherbatterien  und  Kraftanlagen. 

Mittheilung  des  Vortrags  von  H.  M.  A. 
Lloyd.   (Siehe  Street  Itailway  Journal  No.  3.) 

Zeitschrift  des  Verein»  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[Bd.  43,  No.  15,  S.  415.) 
Die    elektrische    Bahn  Stansstad— 
Engelberg  in  der  Schweiz  ist         km  lang, 
wovon  \,s  km  als  Zahnstangen-,  der  Best  alB 
Heibun^sbahn  betrieben  wird.  Als  Zahnstange 


dient  eine  Leiterstange,  die  Spurweite  ist  l  m, 
die  Krümmungshalbmesser  gehen  bis  zu  50  m 
herab,  die  grösste  Steigung  auf  den  Reibung*- 
strecken  ist  60«  <».  auf  den  Zahnstangenstrccken 
250°/»  und  die  erstiegene  Gesammthöhe  ist 
664  m.  Die  Bahn  wird  mit  mehrphasigem 
Wechselstrom  betrieben,  der  unter  Benutzung 
der  reichlich  vorhandenen  Wasserkräfte  er- 
zeugt wird.  Ausser  der  allgemeinen  Bahn- 
anlage  und  dem  Oberbau  werden  die  Kraft- 
antage,  die  Stromleitung  und  die  Betriebsmittel 
beschrieben  und  zeichnerisch  dargestellt. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  im. 

[16.  Jahrg.,  No.  9,  S.  129.} 
Strassenbau.  DerEinfluss  der  Strassen- 
bahnschienen    auf   die  Strassen- 
Pflasterung  und  den  Strassenver- 
kehr. 

Mittheilung  verschiedener  amerikanischer 
Gleisanordnungen  nach  amerikanischen  Quel- 
len. Die  meisten  dieser  Anordnungen  stehen 
unserm  nachgerade  allgemein  Üblichen  deut- 
schen Strassenbahnoberbau  mit  Schwellen-, 
Zwillings-  oder  Rillenschienen  erheblich  nach 
Es  berührt  eigentümlich,  dass  darauf  in  einer 
deutschen  Zeitschrift  nicht  hingewiesen  wird. 

1/6*.  Jahr  ff.,  No.  9,  S.  133.\ 
Keinigungsvorrichtung    für  Strassen- 
bahngleise  in  Gestalt  eines  Fahr- 
rades von  Bruno  Pust  in  Stettin. 
An  einem  Zweirad  befinden  sich  Bürsten, 
durch  welche  der  Schienenkopf  und  die  Spur- 
rille gereinigt  werden. 

[16.  Jahrg.,  No.  10,  S.  «&» 
Kleinbahnen  oder  Chausseen? 

Nach  einem  kurzen  Bericht  über  die  Ver- 
handlungen des  ostpreussischen  Provinze! 
landtags  vom  28.  Februar  1809,  in  denen  von 
Vertretern  der  landwirtschaftlichen  Interessen 
starke  Bedenken  gegen  den  Bau  von  Klein- 
bahnen geäussert  und  die  Anlage  von 
Chausseen  befürwortet  wurde,  wird  das  Gut- 
achten der  ostpreussischen  Landwirtschaft»- 
kammer  in  seinem  die  Nützlichkeit  von  Klein- 
bahnen betonenden  Schlussergebniss  abg* 
druckt. 

[16.  Jahrg.,  No.  11,  S.  lt&\ 
Vorrichtung  zum  Verstellen  von  Str««- 
senbahuweichen    (System  Haken- 
brock). 

Eine  die  Weichenznnsren  verbindende 
Schiene  trägt  eine  konische  Scheibe,  die  durch 
ein  vom  Wagen  herabhängendes  Rad  zur  Seite 
geschoben  wird  und  dadurch  die  Weiche  ver- 
stellt. 


I'tir  die  Redaktion  verantwortlich:  Vr.  A.  v.  d  l.eyen  In  Berlin 
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Reibnnga-  und  Zahnradbahnen. 

Von 

Oherinseiileur  F.  Zezula 


Aehnlich  den  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen haben  auch  die  Zahnradbahnen 
lang«'  Zeit  mit  der  Abneigung  der  breiten 
Schichten  der  Bevölkerung  zu  kämpfen 
gehabt.  In  erster  Linie  war  es  die  an- 
seheinend geringe  Leistungsfähigkeit,  die 
die  Zahnradbahnen  mehr  für  den  Turisten- 
verkehr,  als  für  die  allgemeine  Personen- 
und  Güterbeförderung  geeignet  erscheinen 
Hess;  in  zweiter  Linie  war  es  die  absolute 
Höhe  der  Betriebskosten,  die  bei  dem  ober- 
flächlichen Beobachter  ein  gelindes  Grauen 
hervorrufen  inusste. 

Und  doch  hat  das  Eisenbahnwesen  mit 
der  Einführung  der  Zahnstange  keinen 
geringeren  Fortschritt  erzielt,  als  seiner- 
zeit mit  der  Freigebung  der  schmalen 
Spurweite  für  den  allgemeinen  Verkehr; 
besonders  diese  hat  durch  die  Anwendung 
der  Zahnstange  viel  an  ihrer  Bedeutung 
gewonnen,  indem  zu  der  grossen  Biegsam- 
keit der  Sehmalspur  durch  die  Zulässigkeit 
scharfer  Krümmungen  noch  die  Anwen- 
dung bedeutender  Steigungen  hinzugekom- 
men ist,  so  dass  die  Anschmiegung  an  das 
Gelände  kaum  mehr  zu  wünschen  übrig 
lässt. 

Ein  Vergleich  zwischen  Reibungs-  und 
Zahnradbahnen  giebt  den  besten,  ja  allei- 
nigen Werthmesser  für  die  Vorzüge  der 
Zahnradbahnen.  Und  dieser  Vortheile  sind 
nicht  wenige,  im  Gcgentheil  sprechen  um- 
somehr  und  geradezu  überraschende  Mo- 
mente zu  gunsten  der  Zahnstange,  je  mehr 
man  sich  in  deren  Wesen  vertieft. 

Wir  beurtheilen  eine  jede  Linie  nach 
den  Anlagekosten  und  nach  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit, welche  beide  dem  voraussicht- 
liehen Verkehr  angemessen  sein  müssen. 
Ueber  die  Grösse,  der  Anlagekosten  aber 
entscheidet  nicht  nur  die  Anwendbarkeit 
scharfer  Bogen,  sondern  auch  die  Grösse 
der  Steigungen,  während  die  Leistungs- 
fähigkeit —  wir  sprechen  hier  nur  von 
eingleisigen  Bahnen  —  von  der  grössten 
Entfernung   zweier  Stationen,    der  Fahr- 


geschwindigkeit, der  Bauart  und  Zahl  der 
FahrbetriebsmitteJ,  sowie  der  grössten  Be- 
lastung der  Züge  in  dieser  Strecke,  also 
wiederum  von  der  grössten  Steigung  ab- 
hängig ist.  Es  ist  somit  die  Zugbelastung 
einer  jener  Faktoren,  die  den  Werth  einer 
Eisenbahnlinie  bestimmen.  Kein  Wunder, 
dass  hier  die  Reibungsbahn  die  Zahnrad- 
bahn gewaltig  in  den  Schatten  stellt;  rechnet 
doch  die  Reibungsbahn  ihre  Zugbelastung 
nach  vielen  Hunderten  von  Tonnen,  wäh- 
rend die  Zahnradbahnen  es  in  den  meisten 
Fällen  kaum  auf  ein  volles  Hundert  bringen 
können.  Zieht  man  aber  die  Belastungen 
der  Reibungsbahnen  für  die  verschiedenen 
Steigungen  in  Betracht,  so  sinken  die 
ersteren  rasch  im  umgekehrten  Verhältniss 
zu  den  Steigungen,  und  es  ändert  sich  das 
Bild  jäh  zu  gunsten  der  Zahnradbahnen. 

So  befördert  eine  Lokomotive  von  40  t 
Reibungsgewicht  in  der  Horizontalen  1870  t 
mit  12  km  und  1170  t  mit  25  km  Geschwin- 
digkeit in  der  Stunde,  somit  das  84  fache 
und  das  29 fache  ihres  Dienstgewichts;  die 
Zugbelastung  sinkt  jedoch  selbst  bei  gün- 
stigem Reibungskoeffizienten 

bei  14%o  Steigung  (1 :7l,4)  auf  das  7 fache, 


(1=40)  „ 

„  4 

»  i 

1:28,6)  „ 

.  3 

n  > 

.   47%,  „ 

(1:21,2)  „ 

„  2 

n  > 

„   71%  „ 

(1:14)  „ 

*  1 

des  Reibungsgewichts  der  Lokomotive, 
während  bei  163%,  (1:6,1)  das  Zuggewicht 
gleich  Null  wird,  weil  sich  da  die  Reibungs- 
lokomotive nur  noch  selbst  hinaufschafTen 
kann. 

Dagegen  befördert  eine  Lokomotivo 
auf  der  Zahnstange  über  Steigungen  von 

60°/ou  (1 : 16,6)  mehr  als  das  doppelte, 
125*/«  (1:8)     das  l,6fache, 
160»/«,  (1:6,2)  das  1.1  fache, 
220-Ax,  d:4.6)  das  0.4 fache 


des  Lokomotivgewichts. 
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Es  liegt  also  «lic  Grenze,  bis  zu  der 
bei  Reibungshahnen  mit  den  Steigungen 
hinaufgegangen  werden  kann,  ziemlich 
niedrig.  Sie  wird  vor  allem  durch  die 
Wirthschaftliehkeit  des  Betriebs  bestimmt, 
denn  j«'  grösser  die  Steigung,  desto  un- 
gunstiger ist  auch  das  Verhältnis»  zwischen 
Betriebs-Einnahmen  und  Ausgaben.  Wäh- 
rend man  demnach  auf  der  einen  Seite  mit 
der  Grösse  der  Steigung  hinunterzugehen 
bestimmt  ist,  wachsen  auf  der  andern  Seite 
die  Kosten  für  den  Unterbau  gewaltig,  so 
dass  in  schwierigen  Strecken  eine  Verzin- 
sung des  Anlagekapital)*  oft  von  vornherein 
ausge  seh  hissen  ist. 

Hierin  kann  nur  durch  den  Bau  von 
Lokomotiven  mit  mögliehst  grossem  Rei- 
bungsgewjehte,  sowie  durch  die  Anwendung 
von  Vorspann-  und  Schiebelokomotiven 
theilweise  abgeholfen  werden.  Letzteres 
Auskunftsmittel  lässt  sich  ohne  weiteres 
anwenden,  dagegen  ist  das  erste  nur  bis 
zu  einem  bestimmten  Grade  durchführbar. 
Um  das  Reibungsgewicht  der  Lokomotiven 
zu  erhöhen,  müsstc 

1.  entweder  der  Achsdruck  entsprechend 
gesteigert  oder 

2.  die  Z»hl  der  gekuppelten  Achsen  ver- 
mehrt werden. 

Der  gegenwärtig  hochstzulässige  Achs- 
druck betrügt  selbst  bei  Hauptbahnen  nur 
14  t.  während  er  bei  Neben-  und  Klein- 
bahnen bedeutend  niedriger  ist:  eine  Ver- 
grösserung  setzt  zunächst  eine  Verstärkung 
des  Oberbaues  voraus,  die  allerdings  tech- 
nisch leicht  durchführbar  ist.  Doch  steht 
ein  anderes,  viel  gewichtigeres  Hinderniss 
dem  Bau  von  aussergewöhnlich  schweren 
Lokomotiven  entgegen.  Die  Stärke  einer 
Lokomotive  vermehren,  heisst  vor  allem, 
ihre  Heizfläche  vergrössern.  Diese  Ver- 
grösserung  kann  jedoch  nur  bis  zu  einem 
bestimmten  Masse  durch  Verlängerung  des 
Langkessels  bewirkt  werden,  weil  sodann 
die  Kessellänge  nieht  mehr  rationell  wird; 
es  kommt  somit  nur  eine  Vergrtfsserung 
der  Feuerbüchse  und  «ine  Vermehrung 
der  Siederohre,  demnach  eine  Vergrösse- 
ruug  des  Kesseldurchmessers  in  Frage,  was 
eine  Verschiebung  des  Schwerpunkts  nach 
oben  und  mithin  eine  Verschlechterung  der 
Stabilität  der  Lokomotive  zur  Folge  hätte. 
Mit  der  rationellen  Kessellänge  ist  aber  zu- 
gleich auch  die  Anzahl  der  gekuppelten 
Achsen  von  selbst  begrenzt. 

Im  übrigen  darf  die  Achsbelastung 
einer  Lokomotive  nie  die  zulässige  Grenze 
erreichen,  weil  zumal  auf  Gebirgsbahnen 
sich  auf  den  grossen  Steigungen  der  Schwer- 


Zahnradb.hnen.  ...  Ur^uÖSku 

i  punkt  der  Lokomotiven  verschiebt  und  die 
tiefer  liegenden  Achsen  überlastet  werden 
würden. 

Ein  einfaches  Reohenexempel  zeigt  die 
Schwierigkeiten,  die  sich  dem  Bau  von 
Lokomotiven  mit  grossem  Reibungsgewiclit 
i  entgegenstellen.  Angenommen,  es  sei  ein 
Zug  von  150  t  Bruttolast  (Lokomotive  nicht 
eingerechnet)  über  eine  Steigung  von  35%, 
(1:28,6)  zu  befördern;  der  sich  ergehende 
Zugwiderstand  beträgt  ohne  Berücksichti- 
gung des  Krümmungswiderstandes: 

a)  für  den  Wagenzug: 

GrundwiderBtand  2.5  kg. 

Geschwindigkeit»  widerstand 

(17  km  in  der  Stunde)  .   .    .   0,4335  kg 
Steigungswiderstand .   .    .    .   .  35  kg. 

zusammen  37.9335  kg 
für  die  Tonne  Belastung  und  somit  für  den 
Wagenzug  5  690  kg: 

b)  für  die  Lokomotive: 

Grundwiderstand  7.0  kg. 

Geschwindigkeitswiderstand  .  .  0.867  kg, 
Steigungswiderstand  .    .  85  kg 

zusammen  42.867  kg 
für  die  Tonne  Lokomotivgewicht. 

Da  nun  die  Lokomotive  über  eine  Stei- 
gung von  35'7<m  ein  dreimal  so  grosse» 
Zuggewicht  führt,  als  das  Reibungsgewiclit 
beträgt,  so  benöthigen  wir  in  diesem  Falle 
einer  Lokomotive  von  50 1  Reibungsgewicht: 
es  beträgt  demnach  der  Widerstand  der 
Lokomotive  2148  kg  und  der  gesammte 
Zugwiderstand  7833  kg,  wobei  der  Krüm 
mungswiderstand  gar  nicht  berücksichtigt 
ist    Bei  einem  Achsdruck  von  14  t  müssen 

4  Achsen,    bei  einem  solchen  von  10  < 

5  Achsen  gekuppelt  werden.  Die  Loko- 
motive wird  jedoch  nur  bei  günstigem 
Reibungskoeffizienten  eine  Zugkraft  von 

50. Jj?  =7692  kg 

entwickeln,  während  bei  einem  Reibung* 
koeftizienten  von  V«  nur  auf  6250  kg  Zug 
kraft  gerechnet  werden  kann;  die  verlangte 
Zuglast  wird  daher  über  die  angegebene 
Steigung  selbst  unter  den  günstigsten  Ver- 
hältnissen von  dieser  Lokomotive  nicht  ge- 
führt werden  können. 

Und  «loch  ist  eine  Lokomotive  mit 
7692  kg  Zugkraft  eine  nicht  zu  unter 
schätzende  Leistung  unserer  Maschinen 
Ingenieure.  Denn  da  diese  Zugkraft  hei 
17  km  Fahrgeschwindigkeit  entwickelt  wei- 
den muss,  so  besitzt  die  Lokomotive 
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7*i92x  17  =  130.7  Lokomotivstürken 
=  483  l'S. 

wobei   die   stündliche   mechanische  Arbeit 
t-iiier  Lokomotivstiirkc 

_  1000  kgx  1000  m  _ 
~  90OOSi'k.x7B 

betrag!. 

Für  Neben-  und  Kleinbahnen,  auf  denen 
vorwiegend  grosse  Steigungen  vorkommen, 
Lokomotiven  von  einer  solchen  Stärke  zu  : 
bauen,  ist  wolil  von  vornherein  ausge- 
schlossen: man  wird  vielmehr  im  Bedarfs- 
fälle die  Heibungsbnhn  mit  der  Zahnrad- 
bahn verbinden,  also  auf  den  starken 
Steigungen  den  Zahnradhetrieb  zu  Hilfe 
nehmen  müssen,  wodurch  sich  der  Bau  der 
Lokomotiven  den  Betriebsverh/Utnis.sen  viel 
leichter  anpassen  lilsst.  Die  Zahnradloko- 
niotive  arbeitet  mit  einem  Zahndrucke  von  1 
6000  kg.  es  entfallt  daher  auf  die  Reibmigs- 
lokomotive  in  unserem  Falle  «-ine  Arbeits- 
leistung von  nur  noch  1833  kg.  Die  Auf- 
gabe, die  demnach  der  Keihuugsmaschinc 
beim  Zalmradbctricbe  zufallt,  ist  so  gering. 
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das»  die  ganze  Lokomotive  sehr  leicht  ge- 
baut werden  kann.  Bei  grossen,  über 
163'Vy,,  (1:6.1)  hinausgehenden  Steigungen 
ist  dies  sogar  geboten,  weil  sich  die  Kci- 
bungslokomotive  auf  dieser  Steigung  nur 
noch  selbst  fortschleppen  kann,  ihr  Kei- 
hungsgewicht  also  für  die  Beförderung  der 
Zuglast  ohne  Hinfluss  ist:  im  Gegentheil 
bildet  sie  dann  einen  unnützen  Ballast,  den 
der  Zahnradmeclianismus  auf  Kosten  der 
Zugbelastung  bergauf  schleppen  müsste. 

Das  ist  auch  der  Grund,  warum  auf  be- 
deutenden Steigungen  nicht  Lokomotiven 
gemischten  Systems,  sondern  nur  reine 
Zahnradinaschincn  verkehren  können.  Da 
eine  leichte  Lokomotive  aber  einen  leichten 
Kessel  erfordert,  der  grossen  Wasser- 
Schwankungen  nicht  ausgesetzt  werden 
darf,  sollen  die  Neigutigsvcrhaltnisse  der 
Zahnradbahnen  auch  nicht  stark  wechseln. 

Kine  vergleichsweise  Zusammenstellung 
des  Lokotnotiv-Dienstgewichts  auf  Bahnen 
gemischten  Systems  und  auf  reinen  Zahn- 
radbahnen, sowie  des  beförderten  Zugge- 
wichts  ergiebt : 
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a)  Hahnen  gemischten  Systems: 
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Darnach  besitzt  die  I'ilatusbahn.  die  die 
grösstc  Steigung  aufweist,  die  leichtesten 
Lokomotiven. 

Ans  der  grossen  mechanischen  Arbeit 
der  Zahnradloköinotiveii  erklärt  sieh  ihr 


bedeutender  Kohlenverbrauc.h,  wenn  auch 
die  nackten  Zittern  auf  den  ersten  Blick- 
erschreckend  hoch  erscheinen  mögen.  Der 
Verbrauch  für  das  Nutzkiloineter  betrug 
im  Jahre  1896: 
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bei  den  deutschen  Vollbahnen    13.77  kg 
auf  Einheitswerthe  unigc 
rechnete  Kohle, 
bei  den  deutschen  Schmalspur- 
bahnen  6,42   »  , 

bei  der  Pilatusbahn  ...  27.25  „ 
Briketts  (10.5  t  Zuggew  icht). 
Der  vorstehende  Unterschied  wird  noch 
grosser,  wenn  diesen  Ziffern  der  Kohlen- 
verbrauch der  bergfahrenden  Züge  allein 
gegenübergestellt  wird;  so  verfeuert  die 
Schafhergbahn  bei  einer  durchschnittlichen 
Steigung  von  208°/,»,  und  einem  Zuggc- 
wicht  von  23.8  kg  auf  1  km  Bergfahrt  60  kg 
Steinkohle. 

Ans  diesen  Ziffern  hissen  sieh  allerdings 
noch  keine  direkten  Schlüsse  ziehen.  Da- 
für liefert  der  Jahresbericht  der  Jura-Siin- 
plonbahn  sehr  brauchbare  Angaben,  die  einen 
Vergleich  zwischen  Reibung«-  und  Zahnrad- 
bahn in  dieser  Richtung  ermöglichen.  Dar- 
nach stellt  sich  der  Kohlen-  und  Oelver- 
brauch  hei  der  Brünigbahn  im  Jahre  1897. 
wie  folgt: 

Die  Reibungslokoniotivcn  verbrauchen 
für  100  Bruttotonnen-Kilometer  10,8  kg.  die 
Zahnradlokomotiven  63,2  kg  Briketts. 

Die  Neigungsvcrhältnisse  der  einzelnen 
Betriebsstrecken  ergehen  sich  aus  der  nach 
stehenden  Tabelle: 


BawAl- 
Ii  gier 
Höhen 
unterschied 
m 

l.inge 
der 
Strecke 

km 

Imreh- 
Mtuüttlica« 
Steipinc 

%, 

Luzern-  Giswyl 

49,« 

5J9.W» 

1.7 

Giswyl -Brünig 

516.W 

10,*» 

Um  statt  mit  der  Zahnstange  letzteren 

Höhenunterschied  mit  einer  Reibungsbahn 
von  durchschnittlich  1,7 0!0I)  Steigung  be- 
wältigen zu  können,  wären  rund  300  km  Rei- 
bungsbahn nothwendig,  und  würden  zur  Be- 
förderung von  100  Brutto -Tonnen  über 
diese  Strecke  mit  den  Britnigbabn 
Lokomotiven 

10,3  kg  x 300  =  3090  kg  Briketts 

vorbraucht  werden.  Die  Zahnradlokomo- 
tiven  verbrauchen  auf  der  Strecke  Giswyl  — 
Briinig 

«3.2  kg  x  10.805  =  C82.S  kg. 

demnach  nur  22  "/,,  des  auf  der  Reibungs- 
bahn  erforderlichen  Feuernugsmaterial*. 
Die  mechanische  Arbeit,  welche  die  Loko- 


motiven auf  der  Zahnstange  trotz  der  nam- 
haften Steigung  zu  bewältigen  haben,  ist 
angesichts  der  viel  geringeren  Strecken- 
länge bedeutend  geringer  als  auf  der  300  m 
langen  Reibungsbahn,  und  auch  aus  die- 
sem Grunde  benöthigt  die  Lokomotive  zu 
ihrer  eigenen  Fortbewegung  weit  weniger 
Kohle. 

Was  vom  Brenn-,  gilt  auch  vom  Schmier- 
malerialverbrauche.  Dieser  betrug  bei  den 
Reibungslokomotiven  der  Brünigbahn  für 
das  Lokomotivkilometer  26,96  g.  bei  den 
Zahnradlokomotiven  für  die  gleiche  Einheit 
156,09  g.  Die  Abkürzung  des  Transport 
weges  durch  die  Zahnstange  bedeutet  auch 
bei  der  Schmierung  der  Lokomotiven  tliat- 
sächlich  eine  wesentliche  Ersparnis*  und 
nicht  «dne  Verschwendung,  wie  es  beim 
Anblick  einer  Zahnradlokomotive  den  An- 
schein hat. 

Von  dem  gleichen  Gesichtspunkte  aus 
wollen  die  Ausbesserungskosten  der  Zahn- 
radlokomotiven  beurtheilt  werden.  Dass  der 
verwickelte  Mechanismus  einer  Zahnrad- 
lokomotive aus8ergewöbnliche  Unterhal- 
tungskosten verursacht,  indem  bei  noch  so 
kleinen  Ausbesserungen  zumeist  ganze 
Theile  des  Mechanismus  abmontirt  werden 
müssen,  weiter  auch  die  Radreifen  der 
Fahrbetriebsmittel  bei  den  starken  Stei 
gungen  bedeutend  abgenutzt  werden,  ist 
allerdings  richtig;  der  erste  Vergleich  wird 
daher  auch  hier  zu  Ungunsten  der  Zahn- 
stange ausfallen.  So  betragen  die  Aus- 
besserungskosten der  Lokomotiven  der 

deutschen  Vereinsbahnen  für 

das  Nutzkilometer  ....  12.3t!  Pf. 

deutschen  Schmalspurbahnen  .  8,82 

Eisetibahn  Visp— Zermatt    .    .  23.66  «. 

Wird  jedoch  berücksichtigt,  um  w  ic  viel 
Meter  die  Fracht  der  Zahnradbahnen  durch 
ein  N'utzkilometer  gehoben  wird,  so  er 
scheintauch  hier  die  Zahnradbahn  in  einem 
viel  günstigeren  Lichte,  das,  wie  wir  bei  der 
Leistungsfähigkeit  sehen  werden,  auch  die 
viel  geringere  Nutzlast  nicht  zu  verdunkeln 
vermag.  Wenn  die  Reibungsbahn  «  ine.  um 
ein  namhaftes  Vielfache  erhöht«-  Zugbe- 
lastung zu  befördern  vermag,  so  spricht  die 
durch  die  Zahnradbahn  bewirkte  Zeitcrspur- 
niss  wiederum  zu  gunsten  der  Zahnstange, 
auf  der  inzwischen  eine  erheblich  grössere 
Anzahl  von  Zügen  in  Verkehr  gesetzt  wer- 
den kann. 

Diese  Zeitcrsparuiss  ist  allerdings  nur 
in  der  Abkürzung  der  zurückzulegenden 
Strecke  und  nicht  in  der  Grösse  der  Fahrge- 
schwindigkeit zu  suchen.    Diese  letztere 
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muss  selbstverständlich  um  so  kleiner  wer- 
«len,  je  ungunstiger  die  Balm  ansteigt;  die 
Fahrgeschwindigkeit  entspricht  dah«T  jedes- 
mal den  BetriebsverhaltnisBcn,  das  Zahn- 
rndsystem  hat  auf  die  Fahrgeschwindigkeit 
gar  keinen  unmittelbaren  Eiiifluss.  wie  die 
nachstehende  Betrachtung  zeigt: 

Die  mechanische  Arbeit  der  Lokomo- 
tive ist  =  dem  Zuggewichte  x  dein  Wider- 
stände auf  eine  Tonne  x  der  Geschwindig- 
keit. Je  grösser  daher  einer  dieser  drei 
Faktoren  ist,  desto  kleiner  müssen  die  bei- 
den anderen  werden,  und  die  höchst  zu- 
lässige Fahrgeschwindigkeit  ergiebt  sich  aus 
der  Formel 


»  =  76. 


wobei  N  die  Leistung  in  W  den  Wider- 
stand des  Zuges  in  Kilogramm  bezeichnet. 

In  massig  geneigten  Zahnradstrecken 
fahren  die  Züge  bekanntlich  10  km  in  der 
Stunde.  Diese  Geschwindigkeit  lässt  sieh 
auch  aus  der  obigen  Formel  ableiten.  Neh- 
men wir  die  Ivanstrecke  der  hosnisch-her- 
zegovinischen  Staatsbahnen  mit  60%,  Stei- 
gung und  Mögen  von  126  m  Halbmesser 
zxir  Grundlage  unserer  Berechnung,  auf 
der  die  36,8  t  schweren  Lokomotiven  Züge 
von  90  t  Bruttolast  befördern,  so  ergiebt 
sich  ein  Widerstand 

für  die  Lokomotive   2476  kg, 

für  den  Wagenzug   6690  n 


zusammen   8065  kg. 

Da  die  Lokomotiven  System  Abt  300  PS 
besitzen,  so  beträgt 

300 

v  =  76 .        =  2,79  m  in  der  Sekunde 
oder  10  km 

für  die  Stunde. 

Die  Aufenthalte  in  den  Zugförderung*- 
Stationen  beeinflussen  diese  Fahrgeschwin- 
digkeit auch  nicht  ungünstig.  Es  ist  wahr, 
dass  bei  den  meisten  Zahnradbahnen  jede 
Station  zugleich  Wasserstation  ist,  weil  der 
Wasserverbrauch  entsprechend  dein  bedeu- 
tenden Koblenverbrauche  ein  sehr  grosser 
ist  (bei  der  Schafbergbiihu  betrügt  der 
Wasserverbrauch  0,6  cbm  für  1  km  Berg- 
fahrt); andererseits  sollen  die  Zahnradloko- 
motiven möglichst  leicht  gebaut  werden, 
weshalb  die  Ersparnis^  am  Gewichte  des 
mitgeführten  Wassers  zu  gunsten  der 
Heizfläche  und  somit  auch  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Lokomotive  verwerthet 
werden    muss.     Trotzdem    ist    die  (Je- 


sammtlicit  der  Zugförderungsaui'enthalt« 
auf  Zahnradstrecken  nicht  grösser  als 
die  Summe  der  Zugförderungsaufenthalte 
der  Reibungsbahn,  die  an  Stelle  der  Zahn- 
radbahn zur  Erreichung  der  beiderseitigen 
Endstation  nothwendig  wäre;  «He  Entfer- 
nung der  Wasserstationen  richtet  sich  eben 
nicht  nach  der  Horizontal .  sondern  nach 
der  Widerstandsentfemung,  weshalb  sie 
auch  in  Strecken  mit  geringen  Steigungen 
in  Entfernungen  von  26  km,  in  Steigun- 
gen über  45%,  aber  in  solchen  von  6  km 
angelegt  werden  müssen. 

Aus  alledem  erhellt,  dass  auch  die 
Leistungsfähigkeit  der  Zahnradbahnen  kei- 
nenfalls  so  gering  ist,  wie  dies  aus  der  Zug- 
belastung und  der  Fahrgeschwindigkeit 
hervorzugehen  scheint  Ein  Vergleich  zwi- 
schen der  Zahnstangenstrecke  der  Brünig- 
bahn  und  der  an  ihrer  Stelle  erforderlichen 
Reihungabahn  von  300  km  Lange  möge  als 
Beweis  hierfür  dienen. 

Die  Zahurndlokomotivon  «1er  Strecke 
Giswyl-Brünig  befördern  Uber  120%,  Stei- 
gung 40  t  Belastung  mit  10  km  Geschwin- 
digkeit in  der  Stunde,  wahrend  das  Dienst- 
gewicht der  Reibungslokomotivcn  bei  L7n/«o 
Steigung  einer  Zuglast  von  620 1  bei  17  km 
Fahrgeschwindigkeit  entspricht.  Es  werden 
daher  über  beide  Bahngattungen  innerhalb 
24  Stunden  von  einer  und  derselben  Loko- 
motive befördert  werden,  wenn  die  Aufent- 
halte nicht  berücksichtigt  werden: 

auf  der  Rcibungsbalin  1,3  Züge  inil  620  t 
Bruttolast, 

auf  der  Zahnstangenstrecke  22.2  Züge 
mit  40  t  Bruttolast. 

Die  Zahnradbahn  ist  daher  in  diesem 
Falle,  immer  vorausgesetzt,  dass  die  Fracht 
auf  die  nöhe  der  Endstation  gehoben  wer- 
den muss.  um  rund  31 "  „  leistungsfähiger, 
als  eine  Reibungsbahn. 

Die  Ausnutzung  der  Sitzplätze  und  der 
Tragfähigkeit  hängt  naturgemäss  nicht  von 
der  Betriebsart  ab.  Demgemäss  Huden  wir 
auch  auf  Zahnradbahnen  nach  dieser  Rich- 
tung sehr  gute  Ergebnisse.  So  hat  die 
Rigibahn  im  Jahre  1896  ihre  Sitzplätze  mit 
43,6.  die  Pilatusbahn  mit  44.7%  ausgenutzt, 
während  die  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit 
bei  der  letzteren  64.2.  bei  der  Eisenbahn 
Rorschnch  —  Heiden  sogar  74.1  %  erreicht 
hat;  die  Prozentsätze  der  schmalspurigen 
deutschen  Eisenbahnen  betrugen  im  glei- 
chen Jahre  27,76  und  36,07.  die  der  deut- 
schen Vollbahnen  24.47  und  42,74. 

Dass  die  Tarifsätze  den  bewältigten 
Höhenunterschieden     angepusst  werden 
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müssen,  ist  begreiflich,  wie  ja  auch  die 
Reibungsbahnen  mit  grossen  Steigungen 
entsprechende  Tarifzuschläge  vornehmen. 
Bs  ist  gewiss  keine  willkürliche  Ausbeutung 
des  Publikums,  wenn  die 


Eisenbahn 

Pf 

Um 

S7,sj 

37,1» 

42,74 

45,M 

63,18 

574» 

97,1« 

für  ein  Personenkilometer  erhebt;  bei  der 
Linie  Landquart— Davos,  die  durchgehend 
als  Reibungsbabn  ausgeführt  ist  und  mit 
durchschnittlich  25,18  °/oo  ansteigt,  betragen 
die  Einnahmen  6,88  Pf,  während  die  deut- 
schen Schmalspurbahnen  8,56  Pf,  die  deut- 
schen Vollbahnen  2,88  Pf  Einuahme  für  das 
Personenkilometer  erzielen.  Greifen  wir  nur 


den  hervorragt-ndsten  Fall  heraus,  so  tindeu 
wir.  dass  die  Pilatusbahn  in  einer  Strecke 
von  4,294  km  Länge  einen  Höhenunter 
schied  von  1628  45  m  bewältigt,  so  dass  sie 
auf  1  km  Hahnlänge  deu  Fahrgast  um 
voll«-  881,37  m  seinem  Ziele  näher  bringt: 
Leistung  und  Einheitssätze  der  Pilatusbalm 
sind  demnach  denen  der  Linie  Landquart 
— Davos  vollkommen  entsprechend. 

Das  Gleiche  gilt  von  dem  Güterverkehr, 
weshalb  für  ein  Gütertonnenkilometer  auf 
der  Eisenbahn 

Rorschaeh— neiden    ....     65,30  lf 

Generosobahn   204,57 

Pilatusbahn   306.82  „. 

dagegen  auf  den  schmalspurigen  deutschen 
Eisenbahnen  12,86,  auf  den  deutschen  Voll 
bahnen  nur  8,90  Pf  erhoben  werden. 

Dass  die  so  gewonnenen  Tarifsätze  auf 
einer  gesunden  Grundlage  aufgebaut  sind, 
zeigt  weiter  die  Höhe  der  Ausgaben,  sowie 
der  Betriebskoeftizicnteu;  die  nachstehende 
Tabelle  giebt  hierüber  ein  sehr  anschau 
liches  Bild: 


Einnahmen 

Auagaben 

Be- 

Betriebs- 
überschus» 

Ergebnisse  des  Jahres  1896 

fnr 
1  km 

für  1 
Nnte- 

fori 
Wactn- 
Mb»- 
km 

fnr 
1  km 
Bo 

trlebs- 
Unge 

für  1 
km 

für  1 
Wigen- 
actas- 
km 

triebs- 

koeffl- 

zient 

fOr 
1  km 

Be- 
trieb« 
länge 

fnr  1 

IC** 

M 

M 

Pf 

M 

U 

Pf 

% 

M 

w 

Reibungsbahnen: 

1 

Deutsche  und  schweizerische 

Schmalspurbahnen  .... 

5469 

1,47 

104» 
10,1» 

1 

4153 

1,13 

8,10 

76,0 

1306 

34» 

Deutsche  Vollbahnen .... 

34  «38 

3,9i 

18938 

2,13 

5,« 

6t> 

16  756 

441 

Bahnen  gemischten 

Systems: 

Appenzeller  Strassenbahn .  . 

10083 

*M 

28,97 

6909 

1,« 

164* 

68,7 

3154 

74» 

Eisenbahn  Visp— Zermatt  .  . 

10284 

8,* 

69.» 

3  632 

2,» 

27/» 

84,9 

6652 

324> 

10  866 

3.« 

20,«» 

6  799 

1,7* 

12,7» 

464 

4066 

74« 

Reine  Zahnradbahnen: 

6687 

5,0» 

118,7« 

5167 

4*7 

109,ra 

92,3 

420 

8* 

Korschach— Heiden  .... 

18010 

4,0« 

104,30 

10696 

3,71 

85,7* 

824 

2  815 

184» 

14  890 

0,30 

244,oi 

8  764 

8,90 

149,» 

61,» 

5636 

15002 

8/e 

21149 

9078 

4,90 

127,70 

604 

6924 

834=« 

Glion-Naye-Bahn  

16634 

8,» 

2104« 

7871 

3,99 

98,i» 

46,7 

8963 

112,37 

Pilatusbahn  

81740 

18,91 

697,33 

16002 

7,<» 

351,3« 

60.« 

15  738 

346,: 

46168 

13.33 

682.S» 

31641 

9m 

430.W 

1 

684 

14  877  8084° 

Digitized  by  Google 


323 


Auf  die  einzelnen  Dienstzweige  entfallen  in  Hunderttheilcn  der  Ausgabeu: 


Allgemeine 
Ver- 
waltung 

Bahn- 
erbaltutig 

Verkehr 

Zugförde- 
rung und 
Werkstatte 

Deutsche   und    schweizerische  Schmalspur- 

9,s 

22,1 

27,» 

9,* 

23,7 

38,* 

27,9 

7,» 

18«o 

22,t 

52* 

12,» 

26^ 

21,0 

40,« 

8,o 

21, c 

25.» 

44* 

15,6 

17.« 

14,o 

62,« 

10,o 

19,8 

11,» 

5Ö,:t 

Arth  Rigibahn  

7i* 

24.« 

23,4 

44* 

11,» 

16,4 

17,9 

68,« 

6,» 

86* 

11,' 

44,9 

24,7 

14,t 

16,» 

44,7 

9,1 

90»^ 

22,» 

47* 

Die  Bahnunterhaltungkosten  sind,  wenn  , 
auch  mit  der  Zeit  ein  rascherer  Verschleiss 
der  Schienen  eintreten  muss,  durchschnitt- 
lich niedriger  als  bei  Reibungsbahnen,  was 
vorwiegend  auf  den  Umstand  zurückzufüh- 
ren ist,  dass  die  Zahnradbahnen  eiserne 
Schwellen  eingelegt  haben  und  die  Zahn- 
stange der  ruhigen  Lage  des  Gleises  we- 
sentlich Vorschub  leistet.  Dagegen  Uber- 
steigen die  Antheile  des  Zugförderungs- 
und Werkstättendienstes  bei  den  Zahnrad- 
bahnen die  Antheile  der  Reibungsbahnen 
bis  um  das  Doppelte,  was  in  den  höheren 
Unterhaltungskosten  des  Fahrpurkes,  dann 
in  dem  erhöhten  Feuerungs-  und  Sehmier- 
materialverbrauch seine  Begründung  lindet. 

Die  absolute  Höhe  der  Anlagekosten 
der  Zahnradbahnen  hängt  mit  dein  Wesen 
dieses  Bahnsystenis  auf  das  innigste  zu- 
sammen. Die  Zahnstange  findet  ja  nur  im 
Gebirge  Anwendung;  und  wenn  es  uns 
nicht  Wunder  nimmt,  dass  die  Gotthardt- 
bahn 812680  M,  die  Arlbergbahn  in  der 
Ranipenstrecke  476  000  M  für  das  Bahn- 
kiloraeter  gekostet  hat,  so  müssen  wir  auch 
da  der  Zahnradbahn  Gerechtigkeit  wider- 
fahren lassen,  es  vielmehr  dankend  aner- 
kennen, dass  ihre  Anschmicgungsfähigkeit 
an  das  Gelände  den  Bau  durch  Verkürzung 
der  Länge  ganz  wesentlich  verbilligt,  ja  es 
überhaupt  ermöglicht  hat.  dass  Gegenden, 
die  im  wahrsten  Sinne  des  Wortes  nicht 
von  dem  Weltverkehr  allein,  sondern  von 
der  ganzen  W»-lt  abgeschlossen  wan  n,  des 
Sigens  einer  Schienenverbindung  über- 
haupt theilhaftig  geworden  sind.  Im  übri- 
gen dürfen,  wie  die  Betriebsdirektion  der 
Pilatusbahn  in  N'o.  32  der  ^Schweizer- 
Bahnen"  vom  10.  August  1898  treffend  be- 


merkt,1) zur  Beurtheilung  der  Bergbahnen 
nicht  die  Läugenkilomcter,  sondern  die  er- 
stiegenen Höhenmeter  verglichen  werden; 
eine  solche  Zusammenstellung  ergiebt: 


EreUeircQe 
Höh« 

in 

M 

Brienz- Rothhorn-Bahn  . 

1681 

960 

Schynige  Platte-Bahn  . 

1383 

1016 

Pilatusbahn  

1629 

1168 

Generosobahn  .... 

1819 

1170 

Vitznau  Rigi-Bahn   .  . 

1810 

1288 

Glion-Naye-Bahn  .  .  . 

1281 

1894 

Wengernalpbahn  .   .  . 

2474 

1476 

Es  gehört  somit  die  Pilatusbahn,  trotz- 
dem ihre  Baukosten  für  das  Kilometer  mit 
422  744  M  die  höchsten  sind,  noch  lange 
nicht  zu  den  theuersten  der  Bergbahnen, 
wenn  auch  die  Schwierigkeiten,  die  sich 
dem  Bau  entgegenstellen,  bei  den  anderen 
Bahnen  kaum  erheblicher  sein  konnten. 

Weiter  beeinflusst  die  Notwendigkeit, 
angesichts  der  grossen  Steigungen  beson- 
dere Sicherungsinassrc^oln  gegen  das 
Wandern  d»-a  Oberbaues  durch  Betonblöckc, 
Schwellcnverankerungen  u.  dergl.  m.  zu 
treffen,  die  Anlagekosten  der  Zahnrad- 
bahnen ungünstig,  während  andererseits 
die  Oberbaukosten  schon  durch  die  Ein- 
legung der  Zahnstange  stark  in  die  nöhe 
gesehneilt  werden:  so  kostet  beispielsweise 
das  laufende  Meter  der  Riggenbach'schen 
Zahnstange  etwa  22  M.  das  der  Abt'schen 

'  Verft.  Zoltichrift  für  Kleinbahnen,  1836,  8.  507. 
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Zahnstange  19  M.  so  dass  sich  die  Konten    auf  grossen  Steigungen  die  Wagen  nicht 


für  da*  Kilometer  gleich  um  22000  oder 
19000  M  erhöhen. 


mit  der  Lokomotive  gekuppelt,  damit  bei 
einem  etwaigen  Unfälle  die  Wagen  unab- 


Dass  der  elektrische  Betrieb  auch  auf  hitngig  von  «1er  Lokomotive  zum  Stehen 
Zahnradbahnen  mit  dem  Dampfbetrieb  in  gebracht  werden  können. 
Wettbewerb  tritt,  ist  ein  Beweis  mehr  für  Wagenachsen  selbst  sind  mit  Zahn- 
den  Werth  dieser  Gattung  von  Eisenbau-  rädem  versehen,  die  beim  Bremsen  einen 
nen.  Die  elektrischen  Motoren  führen  be  Widerstand  entwickeln,  der  zum  Anhalten 
reits  über  1207,o  Steigung  35  t.  über  188 7.«,  des  Zuges  mehr  wie  hinreicht:  auf  d<-r 
10  t  reine  Zuglast,  wenn  auch  der  Hau  be-  Appenzeller  Strasscnbahn  wurden  in  dieser 
sonders  leistungsfähiger  Motoren  auf  sehma-  Ku-htung  sehr  interessante  Versuche  vorle- 
ieren Spurweiten  noch  gewisse  Schwierig-  nommen,  die  ergaben,  dass  eine  derartige 
keiton  bereitet,  die  der  Erbauer  von  Dampf  Wagenbremse  im  Gefälle  von  92%,,  (1 : 105) 
lokomotiven  längst  überwunden  hat:  baut  e|ncn  Zug  von  97  t  Bruttogewicht  (ein 
ja  bekanntlich  Decanville  bereits  Zahnrad-  schliesslich  Lokomotive)  halten  könne, 
lokomotiven  für  60  cm  Spurweite,  wahrend  Zannradlükoinotiv,.„  „nd  mit  der 
eine  elektrische  Hetbungs.  und  Zahnrad-  ,,uhbmMe  ausgestattet  («ml  zwar  die 
loko.not.ve  zu  600  Volt  bpannuug  und  sitnimt|ichen  DnmpftvHn«ler)  zur  Regulin»« 
00  PS  normaler  Leistung  b.s  jetzt  so  ziem-  ||er  Kahrge8(,nwindigkoit  wahrelM ,  d,.r  Thal- 
l.ch  das  höchste  bedeute«  was  der  Elektro-  ft|  d.mn  m||  (,cr  Sc,irftub(.nbl,.inse  und 
techn.ker  anf  der  Spurweite  von  1.00  m  er-  d(T  auf  di(.  Zahnradachsen  wirke„den  Band- 

zielen  kann.  , 

,  .    .    ,    ,      .  .          „  .  bremse. 

Von  elektrisch  betriebenen  Zahnrad-  ri.    D  .              ...     „    .  mo    .  . 

.   ,     n  .  ,           ...            t.         .   .  Die  Bahuen  gemischten  Systems  sind 

bahnen  ist.  soweit  dem  Verfasser  bekannt  ...      .    .  . .  .      D  .... 

,u  xv  ...K.i  „  a  -  n-  •  oi  mit  der  kontinuirlichen  Bremse  ausgerüstet 
ist,  die  Y>e  kbahn  der  R.mamunany-Salgo- 

rayana-Äktiengesellschaft  dr  den  ge.n.sch-  mfltisch\.jrk(>  J,„  Lufldru,kfederbren,se. 

te,  Bet  eb  eingerichte w ,  hrend  die  Mon  -  ira  FftIlc  ,.iner  Zup. 

Salevc-Bahn  bei  Genf  (260", 0  grösste  Stei-     ,  ...  ..,  .    „   ■  „ 

,.  ,,               .  ,                ,     .  trennuntr  augenblicklich  gebremst  werden 

gung\  die  Banner  Bergbahn  fl  1 1,1  "/o,,  durch  ,     7*     *       .           *      q,,,,,    ,   .  „ 

schnittlieh  und  188.6 'fc,  grösst.'  Steigung).  ™d  "e,b8t  »"  ^'«""f n  von  k"»»"n 

sowie  die  (ion,ergr«tb3m  fiMO-/«,  Stefgtin?)  »rürkgehen  (Appenzeller  Strassen- 

£ rh ,         JUn^ra1Uba,'n  "  Di.-  Betriebssicherheit  auf  den  Zahnrad- 

2600/    ^            m   d,n  r„nen  /;lhnrad.  beispielsweise  di- 

betrieb  bestimmt  sind.  .  ,.  ,    .  ,  „ h.          .     ,       ,T  „  ,. 

r..              .      ,   .       ,  ,    •    ,      ,,  Aufsichtsbehörden   auf    der  Ilalberstadt 

Die  Krsparnissc  beim  elektrischen  Be  „,    ,     ,          ...             ,                 ■•  i 

.  .  .      .   ,  1        ...       .              .....  Blankenburger  Balm  statt  der  ursprünglich 

triebe  sind  gegenüber  dem  Dampf  betriebe  .  .  *          ..              ui  tn«/ 

, .              .                ,             •   ,       .  vorgeschriebenen  Brenisenzahl  von  60 % 

bis  jetzt  sehr  gering,  dagegen  sind  die  An-  .  ,      .     .       „,„   ni  „                 e  ■  , 

i„™a,w  ..  i  *7       \-      ii»  -    i      i.  .  sich  mit  einer  33',  ,7..  l{r«'rasung  zufrieden 

lagekosten  höher.    Lin  elektrischer  Motor  „   .  . 

kostet  allerdings  nicht  viel  mehr  als  eine  ^t"m  nat,en- 

DainpHokoniotive.  doch  muss,  trotzdem  die  Auch  auf  deu  '  l'^trischen  Zahnradbah- 

thalwärts  fahrenden  Wagen  bis  zu  607,  nen  ist  für  eine  absolute  Betriebssicherheit 

des  bei  der  Bergfahrt  verbrauchte,,  Stromes  vorgesorgt:    die  Geschwindigkeitsbrem.e 

wiedererzeugen,    vor   allem    eine    billige  hrin&  den  Zn«  ähnlich  der  auf  der  Pilatus 

Stron.bezugs«|uelle  vorhanden  sein,  damit  bahn  angebrachten  Vorrichtuno:  selbstthätig 

der  aus  der  Kohlenersparniss  und  den  übri-  xmn  Süllstande,  sobald  die  vorgeschriebene 

gen  in  Wegfall  kommenden  Posten  sich  Fahrgeschwindigkeit    überschritten  wird, 

ergehende  Metrag  für  die  Verzinsung  und  während  alsNothbremscn  während  derBerg 

Tilgung  der  Kosten  «1er  elektrischen  Ein-  U1,d  Thalfahrt  Fallschuhbremsen  benutzt 

ricbtmig  ausreicht.  werden. 

Eine  Frage  verdient  noch  gestreift  zu  Hie  Betriebssicherheit  auf  Zabnradbah- 

werden,  die  der  Betriebssicherheit  auf  Zahn-  bahnen  ist  demnach  nicht  geringer  als  die 

radbahnen.  Die  Zahnstange,  die  bei  diesem  auf  Heibungsbahnen.    Der  Znhnradmecha 

Systenidicllauptrolle  spielt, bietet  gegendas  nismus   arbeitet   mit    einer  Genauigkeit, 

Abscheeren  eine  fünffache  Sicherheit.    Die  die  die  vollste  Bürgschaft  gegenUnfälle  oder 

Lokomotiven,  die  sich  auf  Zahnradbahnen  Betriebsstörungen  bietet,  lausende  von  Per- 

immer  an  der  tiefsten  Stelle  des  Zuges  be-  sonen  werden  über  die  kühnsten  Steil- 

Hnden,  sind  so  gebaut,  dass  ein  sofortiges  rampen  Jahr  aus  Jahr  ein  mit  absoluter 

Anhalten  auf  jedem  beliebigen  Punkte  der  Sicherheit  befördert. 

Strecke  stattlinden  kann:  überdies  werden  Dass  die  Zahnradbahnen  aber  nicht  nur 
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dem  Turisten  verkehr  zu  dienen  bestimmt  Frachten  treffen  zu  müssen,  andererseits 
Bind.  sondern  auch  einen  ansehnlichen  aber,  um  ihre  Leistungsfähigkeit  dem  zu 
Frachtenverkehr  bewältigen  können,  be-  erwartenden  namhaften  Güterverkehr  anzu- 
weisen die  vollspurig«'  Harzbahn  und  die  passen.  Auch  der  Zahnradbahn  ist  ja  in 
schmalspurigen  bosnisch-herzegovinischen  ihren  Neigungsverhältnissen  eine  Grenze 
Staatshahnen  (Spurweite  76  cm).  Auf  der  gezogen,  über  die  hinaus  ein  grosser  Güter- 
Harzbahn,  die  eine  Steigung  von  60"/.«.  be-  verkehr  nicht  möglich  ist;  doch  liegt  diese 
sitzt,  wurden  im  Jahre  1897  nicht  weniger  Grenze,  dank  dem  genialen  System,  viel 
als  392  428  t  Güter  befördert.  Auch  die.  höher  als  bei  Reibungsbahnen.  Auf  diesem 
bosnisch  -  herzegovinisehen  Stnatsltahuen  Vorzuge  beruht  die  Anwendung  der  Zahn- 
sind über  diese  Steigung  nicht  hinausge-  stange  in  Thälern,  die  bei  grossen  Höhen- 
gangeii,  um  einerseits  nicht  besondere  i  unterschieden  der  Linienführung  keine 
Massregeln  zur  Sicherung  der  Lage  ihrer  Längenentwicklung  gestatten. 


Ueber  den  Stand  der  Lokal-  und  Zabnrndbnliueti,  der  Strossenbahneii  mit 
Dampf-  and  Pferdebetrieb,  der  elektrischen  Eisenbahnen,  der  Drahtseilbahnen 
and  der  Schleppbahaen,  sowie  deren  Betriebsergebnisse  in  Oesterreich  für 

das  Jahr  1897.1) 


Von 


E.  A.  Ziffer, 

in  Wien. 


Nach  der  vom  statistischen  Departement 
im  k.  k.  Eisenbahnministerium  bearbeiteten 
Statistik  über  die  Hauptergebnisse  des  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Netzes 
sämmtlicher  auf  österreichischem  Staats- 
gebiete befindlichen,  mit  Dampf-  und  sonsti- 
gen mechanischen  Motoren  betriebenen 
Eisenbahnen,  einschliesslich  der  im  Fürsten- 
thum Liehtenstein  (8,963  km)  und  in  sonsti- 
gem Auslände  (9,333  km)  gelegenen  Theil- 
strecken  der  österreichischen  Eisenbahnen, 
erreichte  das  Netz  am  31.  Dezember  1897 
eine  Länge  von  17423.917  km  gegen 
16805.576  km  am  Ende  des  Jahres  1896, 
was  einem  Zuwachs  der  Bahnlänge  um 
618,341  km  oder  3.680/,,  gleichkommt.  *) 

Die  Längen  des  Gesammtnetzes  ver- 
theilen sich  wie  folgt: 

  l 

')  Vergl,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  lese,  6.  482. 
*)  Aach  wurde  vom  StatteUachen  Departement  im  k.  k. 
Eisenbahn  Ministerium  eine  ..Sammlung  der  im  Jahre  1898 
aal  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  hiniiuSKi-tfebenen 
Normallen  nnd  ConatitoUvnrknnden,  sowie  der  in  diesem 
Jahre  crthellten  and  verlängerten  Vorkonxesslonen"  ver- 
öffentlicht Der  Inhalt  dieser  Sammlung  umfaaat:  die  Ue- 
aeUe  nnd  Verordnungen,  die  Erlasse  der  Aafslchtsbehorden. 
die  Konzessionsurkunden,  die  erthellten  Uewllllicuniren  aar 
Errichtung  von  Aktiengesellschaften  nnd  genehmigte  SU- 
letzteren,  die  Statutenänderungen  und  endlich 
der  ertbeilten  nnd  verlängerten  liewllli- 
r.t»r    Vornihme    technischer    Vorarbeiten  (Vor- 


Nähere  Angaben 

km 

%der 
Ue- 
sammt- 
lange 

auf  mit  Dampfkraft  betrie- 

bene Eisenbahnen.  .  .  . 

17  337,6« 

99,465 

auf  mit  elektrischer  Kraft 

betriebene  Eisenbahnen  ■ 

74,913 

0,430 

auf  Drahtseilbahnen    .   .  . 

0,817 

0,004 

hierunter  sind  Schroalspur- 

483,17» 

2,4*8 

und  zwar  mit  der  Spur  von 

l,io»i  m 

27,4»» 

0,1  M 

IfiM  „ 

79,749 

0.4M 

0,500  „ 

0,019 

0,760  „ 

1,»» 

Im  nachfolgenden  werde  ich  mich  je- 
doch nur  auf  die  Ergebnisse  des  Betriebe* 
bei  den  Lokal  und  Spezialbahnen  be- 
schränken: 

I.   Lokalbahnen    einschliesslich  der 
Zahnradbahnen  und  Dainpfstrassen- 
b  ahnen. 

Die  Entwicklung  des  Lokalhahnwcscn» 
nimmt  auf  Grund  de>  Gesetzes  über  die 
Bahnen  niederer  Ordnung  vnin  31.De/.ember 
1894  (R.-G.  Hl.  1895.  No.  2)  einen  weiteren 
Aufschwung. 
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Im  Laufe  des  Jahres  1897  sind  437,748 
Baukra  (Eigenthumslänge)  den  Lokalbahnen 
zugewachsen,  so  dass  mit  Ende  1897 
4227,610  Baukm1)  Lokalbahnen  vorhanden 
waren,  von  denen  sich  2060,641  km  im  Be- 
triebe der  k.  k.  Staatseisenbahn Verwal- 
tung befanden. 

Hiervon  sind  Eigenthunides 

Staates   684,300  Baukm 

und    im   Eigenthum  von 

Privaten   1876,341     ,  . 

Von  der  Gesamnitliinge  (Eigenthums- 
länge) der  Lokalbahnen  befinden  sich 

Ibuikm 

im  ganzen  im  Betriebe  von  Privat- 

böhnen   2166.969. 

hiervon: 

im  Eigenthum  des  Staates  .  .  9,949, 
im  Eigenthum  von  Hauptbühnen  1041,290, 
selbständige  Lokalbahnen    .    .  1116,730. 

Die  Länge  der  im  Laufe  des  Jahres 
zugewachsenen  Lokalbahnen  beträgt  von 
der  Gesamnitliinge  am  Ende  des  Vorjahres 

11.66%- 

')  Hierunter  die  in  Premtaen  gelegene  TheUetrecke  der 
Ix)kaM>ahn  Mennsdorf  -/letonhalfl  mit  4,753  kin 


Baukm 

Unter  den  im  Privatbetriebe 
stehenden  (selbständigen)  Lokal- 
bahnen in  der  Länge  von  .   .    .  1115,730, 
befinden  sich: 

Zahnradbahnen   27,239. 

Dampfstrassen  bahnen  ....  119,706. 

elektrische  Bahnen   62,524. 

Auf  1  km  Bahn  entfallen  71.06  qkm 
Fläche  und  auf  1  i|kni  Fläche  14,08  m  Bahn: 
auf  1  km  Bahn  kommen  5859  Einwohner 
und  auf  100000  Einwohner  17.67  km  Bahn. 

Baukm 

Von  26  Lokalbahnunterneh- 
raungen  in  der  Eigenthumslänge 

von   1141.237. 

bei  denen  eine  Betheiligung  an 
der  Kapitalbeschaffung  durch 
üebernahmo  von  Stamm-  und 
Prioritätsaktien  stattgefunden  hat, 
befinden  sich  21  Bahnen  in  der 

Lange  von   863.032 

im  Betriebe  der  k.  k.  Stnatseisen- 
bahnverwaltung  und  5  Unterneh- 
mungen selbständiger  Lokalbah- 
nen in  der  Länge  von    ....  278.206 


im 


ivatbetrb 


Nähere  Bezeichnung  der  Bahnen 
und  ihrer  Betriebsführung 

E 

1  s 
1  2 

B  K 

|! 
Ii 

• 

-  E 

I " 

Betriebs- 
Verwen-  Ein. 
detee  „ah- 
Anlage      men  eiKent, 

f»r  1  Inn      — - 
»anlange  mel€r 

lango 

Golden  Oetorr  Wahrung 

Jg 

U$ 
9  e 
m  e 

II 

w  V 

2i 

o  CB 
=  1 

5  £ 

3  m  m  1  ■ 

•jss  gl 
ist  *i 

fil  II 

1-3  85 
°  "  f.  o-» 

£ 

dulden  o  W. 

Privat-Lokalbahuen,  auf  Rechnung  der  Eigen- 

I 

•)1306,iw 

53  262 

3119 

1857 

59,* 

294 

2161 

Staatliche  Lokalbahnen  im  Privatbetriebe  .  . 

•)  37,7* 

Ml  309 

4686 

1892 

40,»i 

1892 

Selbständige  Lokalbahnen  mit  Ausnahme  der 

s)  903,1*4 

56557 

3911 

2147 

54.90 

192 

23S9 

5)  27.04» 

218006 

7616 

4960 

65,u 

412 

5372 

75  634 

8628 

5387 

62,41 

721 

61<l* 

Lokalbahnen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 

Nordbahn1)  

284,m 

3271 

1060 

32,o 

67 

1127 

Lokalbahnen  der  k.  k.  priv.  Südbahn-«  leseil- 

37,«s 

5079 

3456 

6H.04 

57 

3513 

')  Die  Lokalbahnen  der  Kaiser  1'erdlnandsXordbahn  bestehen  au»  19  Linien  zwischen  0.248  km  und  57.368  km 

iJlnge. 

».  Die  Lokalbahnen  der  Südbahn  bestehen  aus  den  Linien:  Licuing  Kaltenleutgeben.  6,737  km  lang,  und  Spielfcld- 
Radkersbnrg,  30,731  km  lang 

•  Darunter  die  am  1  Xovember  1897  eröffnete  achmalnpurlce  s0,78  m  Lokalbahn  Neubau* -Neoblslrtt*  30.418  Baak» 
und  die  «chmaiipurtge  (0.76  ni)  Ibbsthalbahn,  25,23)  km  lang 

Die  Lange  der  Wiener  Verbindungsbahn  betragt  7354  km,  deren  Daten  nicht  besonder*  auagewieeeo  werdeo: 
phmrattiche  Angaben  beziehen  »ich  daher  not  an(  die  vollxpurlgen  Lokalbrtbncn  Ca»lau-i5a «raten— TriemovnlU.  Cailat 
Moeowit*  und  König-hain -Schntzlar. 

•  Darnnter  die  schmatFpurigon  076  m  l^okalbnhncn  Mori-Arto-Rlva  am  Garda*ee,  24502  Baukm.  die  Marthal 
1  ahn.  76,281  llaukm,  die  8alzkammergutlokalbahn  67.762  Baukm.  die  Steyrtlnll.ahn.  47.727  llaiikm.  die  »telerrnarklseec« 
l.iadeübahncn.  49,188  Uiiiktn 
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Die  H<)he  des  Aktien-  und  Prioritäten-  träge  geleistet,  Baumaterialien  geliefert  and 
kapital«  dieser  Lokalbahnunternehmungen  Grundstücke  unentgeltlich  abgetreten  im 
betrug  dem  Nennwerthe  nach   54764000    Betrage  von  zusammen  881086  fl. 

Eine  besondere  Betheiligung   an  der 
Kapitalbeschaffung  der  im  Eigenthum  der 


Gulden  ö.  W. 

Daran  sind  der  Staat  mit 


die  Landesfontls  mit  . 
die  Interessenten  mit . 


18,03"/n. 
687°,0. 
27,89"/,, 


oder  zusammen  mit  28911000  H.  betheiligt, 
•welche  Summe  in 

9  398000  fl.  Prioritätsaktien  und 
19618  000  H.  Stammaktien 

zerfällt.  Der  Staat  betheiligte  sieh  mit  dem 
Betrag»-  von 

760000  H.  in  Prioritätsaktien  und 
9126000  fl.  in  Stammaktien, 
ferner  <lie  Landesfonds  mit 

1600000  ti.  in  Prioritätsaktie))  und 
2162300  H.  In  Stammaktien 
und  die  Interessenten  mit 

7048000  ti.  in  Prioritätsaktien  und 
8225700  fl.  in  Stammaktien. 
Ausserdem  wurden  noch  verlorene  Bei- 


Hauptbahnen stehenden  Lokalbahnen,  sowie 
bei  den  Zahnradbahnen.  Dampfstrassen- 
bahnen  und  elektrischen  Bahnen  hat  nicht 
stattgefunden. 

In  der  unienstehenden  Zusammenstel- 
lung der  Lokalbahnen.  Zahnradbahnen  und 
Dampfstrassenbahnen  sind  das  verwendete 
Anlagekapital,  die  Betriebsergebnissc,  die 
Anzahl  der  Fahrbctriebsniittel  und  ihre 
Leistungen  enthalten. 

Bei  den  Privatbahnen,  die  auf  Rech 
nung  der  EigenthOmer  vom  Staat  betrieben 
werden,  dann  bei  den  staatlichen  Lokal 
bahnen  im  Privatbetriebe  und  bei  den 
selbständigen  Lokalbahnen,  sowie  bei  den 
der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  und  der 
Südbahn  eigentümlich  gehörigen  Lokal- 
bahnen sind  250  Unfälle  vorgekommen, 
und  zwar  52  Entgleisungen.  5  Zusammen- 
stosse  und  193  sonstige  Unfälle;  es  ereig- 
neten sieh  161  auf  freier  Strecke  und  99 
auf  Stationen  und  Haltestellen. 


Von  dem  (>e- 
-aninitbetra^e 

Betriebe 

F.alirbeulehsm.tfel 

LeiRlontren 
der  Fahrbetriebn- 
miltel 

«  i  NIM 

der  Au^abeti 
entfallen  auf  die 

reinert  r.aj; 

l 

5 

r.eloiante 

l;  c  f  m  r  d  c  r  u  n  c 

eigvnt 
lieben 

be^on 
deren 

dir )  km 

Betriebs 
I  angi- 
in 

In  v/*  de* 
ver»  en- 
deten 

> 

: 

■  - 

I 

c 

V 

= 

1 

- 

Nutjf.- 

aohs- 
küoineier 

l'er- 

ü  rillen 
Ullo- 
meter 

Tonnen 

Tonnen 
kilo- 
nictei 

dulden 
,V  W 

Anlage- 
kapitals 

— 

Anzahl 

tnr  1  km  Ue 
triebsUntrc 

für  1 

86,« 

13,60 

1,7« 

131 

262 

1164 

2149 

35  740 

2  531 

50  660 

2068 

46  763 

100*. 

2747 

8 

l 

6 

126 

2  458 

31  391 

2104 

20  430 

7634 

59987 

91,«« 

1572 

2  66 

120 

9 

312 

1262 

2  796 

40591 

3  378 

587«) 

2787 

48  888 

92,w 

7,6» 

2244 

0,»l 

24 

43 

19 

2  997 

9711 

8  622 

46  3(50 

381 

2087 

93,77 

2620 

3,« 

97 

»)114 

21 

13  004 

74  043 

72849  270  862 

3858 

29179 

94.« 

5,» 

2144 

1,7* 

34 

1 

2856 

46  059 

4  368 

67  684 

2;«9 

45110 

96,» 

1*» 

1666 

- 

4  750 

6H289 

2055 

12  969 

2738 

41  770 

*)  Darunter  die  Zahnradbahn  auf  den  Schafberg  mit  1  m  Spurweite.  6.882  R&ukm  lang,  und  dl«  am  1.  Juni  und 
36.  September  18B7  eröffnete  8chneebergbabn  mit  1  m  Spurweite,  9j8B9  Baokm  lang 

:)  Darunter  die  Dampfstraseenbahn  Innsbruck— Hall  mit  der  Spurweite  von  1  m,  12.143  Baukmiang  Die  Rammten 
Betriebseinnahmen  der  Dampfotrassenbahnen  betrugen  1192242  Ü..  wovon  94213611.  auf  den  Personenverkehr.  224454  fl  auf  den 
OUterverkehr  und  17 495  II.  au f  verschiedene  Kinnahmen  entfallen.  Die  Betriebseinnahmen  für  das  Kilometer  Betriebslange 
schwanken  zwischen  4233  II.  ( Salzbar  ger  Eisenbabo-Tramway-Gfetellschaft  und  20083  fl  narni.ftratiiway-OeweHschaft 
vorm.  Kraus«  K  Co.i.  Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  in  Prozenten  der  Betriebseinnahmen  bewegen  sieh  »wischen 
44.48  Lokalbahn  Priwoz-Mabriscb  Ostrau-Witkowlts)  und  7868'/,,  Vene  Wiener  Tramway.iiescllscbatt) 

"I  Daa  verwendete  Anlagekapital  und  die  Anzahl  der  Kabrbctrlebsmlitel  der  der  Kaiser  Ferdinand»  Nordbahn  und 
der  Sudbahn-Geeellsohaft  gehörigen  Lokalbahnen  Ist  nicht  ausgewiesen. 

"I  Hierunter  104  Wagen  for  den  gemischten  Betrieb  and  10  Wagen  für  den  Damplbetrieb 

liie  Ergebnisse  der  dem  Staate  und  den  Hauptbahnen  gebont-en  Lokalbahnen  sind  in  der  Statistik  nicht  besonders 
nd  daher  in  der  Zusammen*letlung  nicht  enthalten 
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Stand  u.  Betriebaergebnisse  der  Kleinbahnen  in  Oesterreich  für  das  Jahr  1897.  [ftriuetnh'uiU 
Bei  diesen  Unfällen  verunglückten: 


PftrftAtiPn 

X  Vi  9UIICII 

schuldet 

Infolge 
eigener 

Schuld  an  d 
Unfor- 

»iebUgkeit 

Im  g 

SUMD 

*j 

C  H 
>• 

-1 

*J 
öS 

S 

Reisende  .... 

' 

2 

2 

2 

6 

Bahnbedienatete  . 

2 

10 

34 

2 

44 

fremde  Personen 

2 

10 

M 

10 

16 

zusammen 

2 

14 

12 

51 

u 

66 

Ausserdem  tödteten  sich  seihst  8  Per- 
sonen. 

Bei  den  Zahnradbahnen  kamen  nur 
6  Unfälle  auf  der  freien  Strecke  vor. 

Bei  den  Dampfstrassenbahnen  haben 
sieh  92  Unfälle  ereignet,  hierunter  71  auf 
freier  Strecke  und  20  auf  Stationen  und 
Haltestellen,  und  zwar  26  Entgleisungen, 
4  Zusammenstüsse  und  62  sonstige  Unfälle. 

Bei  diesen  Unfällen  verunglückten  fol- 
gende Personen : 

1  Reisender  wurde  unverschuldet  ver- 
letzt und  infolge  eigener  Schuld  1  Keiscnder 
getodtet  und  2  verletzt.  Von  den  Bahn- 
bediensteten  wurden  1  unverschuldet  und 
infolge  eigenen  Verschuldens  4  verletzt. 
Fremde  Personen  wurden  1  verletzt  und 
infolge  eigener  Schuld  heim  Betreten  der 
Bahn  8  getodtet  und  22  verletzt. 

Int  ganzen  also  9  Personen  getodtet 
unil  81  verletzt.  Ausserdem  in  selbstmörde- 
rischer Absieht  1  Person  getodtet  und  1 
verletzt. 

II.  Elektrische  Eisenbahnen. 

Im  Gegenstandsjahre  haben  sich  die 
elektrischen  Bahnen  um  5  Unternehmungen 
in  der  Gesammtläuge  von  30.648  km  ver- 
mehrt, so  dass  jetzt  14  Unternehmungen 
mit  zusammen  74.893  km  Baulauge  (Eigen- 
thumsläuge)  und  57,827  km  durchschnitt- 
licher Betriebslange  im  Betriebe  siel)  be- 
finden. 

Im  ganzen  sind  25,611  km  Bahnstrecken 
oder  34,06u  o  zweigleisig. 

Von  der  Gesammtläuge  (Baulänge)  der 
Gleise  liegen  15.789  km  auf  eigenem  Unter- 
bau und  84,302  km  auf  Strassengrund. 

Da»  Oberbausystem  besieht  bei  den 
auf  eigeneni  Unterbau  liegenden  Gleisen 
aus  Vignol-chieneu  von  23  kg  Gewicht  für 
das  Met«  r,  die  auf  hölzernen  (^m-rschwellen 


befestigt  sind;  die  auf  Strassengrund  lie 
genden  Gleise    bestehen   aus  Killenstabl 
schienen  (Phönix-  und  Haarmann-ZwUlingv 
schienen)  auf  Schotterunterlage.  deren  Ge- 
wicht einschl.  der  Befestigungsmittel  zwi 
sehen  72  und  94  kg  für  das  Meter  schwankt. 
Die  grösste  Steigung  betragt  94%»..  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  16  m.  Au* 
der  Zusammenstellung  S.  330  u.  831  sind  die 
weiteren  statistischen  Angaben  und  Betriebs- 
ergebnisse für  das  Jahr  1897  zu  entnehmen. 

Bei  den  elektrischen  Eisenbahnen  sind 
12  Entgleisungen,  6  Zusammenstösse  und 
89  sonstige  Unfälle  vorgekommen.  Von 
den  107  Unfällen  ereigneten  sich  96  auf 
freier  Strecke.  12  auf  Stationen  und 
Haltestellen.  Bei  diesen  Unfällen  wurden 
2 Fahrgäste.  1  Bahnbediensteter  und  1  fremde. 
Person  getodtet,  24  Fahrgäste,  13  Bahn 
bedienstete  und  44  fremde  Personen  ver- 
letzt. 

Im  ganzen  waren  94  Beamte.  12  weil» 
liehe  Bedienstete.  714  Diener  und  Ar- 
beiter bei  diesen  Betrieben  in  Verwendung 
die  Besoldungen  und  Löhne  bezifferten  sich 
auf  846  716  H.  oder  auf  6048«.  für  ein  Kilo- 
meter Betriebslänge. 

III.  Drahtseilbahnen. 
Die  Draht-seilbahneu  haben  gegen  das 
•Jahr   1896   eine    Veränderung   nicht  er 
fahren. 

Im  ganzen  sind  4  Drahtseilbahnen  mit 
der  Baulänge  (Eigenthumslänge»  vonO,917tn 
im  Betriebe,  von  denen  die  Schlossbergbalm 
in  Graz  eine  stehende  Dampfmaschine  hat. 
während  die  andern  Uebergewicht  mittels 
Wasserballasts  als  bewegende  Kraft  be- 
nutzen. Die  Spurweite  beträgt  durchweg 
1  in.  die  Ilöchststeigung  599%*,  und  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  130  m.  hV 
fördert  wurden  im  ganzen  432  558  Personeil 
mit  einer  Einnahme  von  86  911  fl.:  die  ander 
weitigen  Einnahmen  bezifferten  sich  auf 
4451  h\.  daher  die  Gesanimteinnahineii 
41  441  II.  betrugen,  denen  die  Ausgaben  im 
Betrage  von  39  468  H.  gegenüberstanden,  so 
dass  sich  ein  Ueberschuss  von  198311.  ergab: 
die  Betriebsausgaben  haben  daher  95.2"/,, 
der  Gcsaiumtcinnahtncu  betragen. 

Das  verwendete  Anlagekapital  von  zu- 
sammen 623518  h\  ö.  W.  verzinste  sich 
daher  mit  nur  0.31%». 

lieber    Unfälle    liegen    keine  Nach 
Weisungen  vor. 

Beim  Betriebe  waren  32  Personen,  die 
zusammen  18073  tl.  Besoldungen  und  Lohn«- 
bezogen  haben,  beschäftigt. 
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SilS*®?' "]  Stand  «•  Betriebsergebnissc  der  Kleinbahnen  in  Oesterreich  für  das  Jahr  1807. 
IV.  Strassenbahnen  mit  Pferde- 


Strassenbahnen  mit  Pferde- 
betrieb. 

Die  bestehenden  11  Unternehmungen 
haben  im  Jahre  1897  eine  Veränderung 
nicht  erfahren;  ihre  Baulänge  (Eigenthums- 
länge)  betrug  160,944  km.  die  BetriebslHngc 
160,389  km  und  die  Baulänge  der  Gleise 
817,062  km,  wovon  7,959  km  auf  eigenein 
Unterbau  und  309.103  km  auf  Strassengrund 
liegen.  Die  grösste  Steigung  beträgt 
58,787w  und  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer 12  ra. 

An  Betriebsmaterial  waren  vorhanden: 
6378  Pferde.  1128  Personenwagen  mit 
2256  Achsen,  22084  Sitz-  und  15  951  Steh- 
plätzen, ferner  107  Lastwagen.  205  ver- 
schiedene Fuhrwerke  und  101  Sehneepflüge. 

Die  Betriebsleistungen  umfassten234682 
einspännige  und  1374  912  zweispännige 
Pferdetage  mit  22938923  Wagen-  (Fahrt  ) 
Kilometern. 

Befördert  wurden  im  ganzen  87  927  783 
Fahrgäste  oder  durchschnittlich  3,83  Per- 
sonen auf  ein  Wagenkilometer. 

Die  Einnahmen  bezifferten  sich  auf  zu- 
sammen 7260799  fl.  ö.  W..  die  Ausgaben 
auf  6152086  f).  oder  84,8%  der  Einnahmen. 

Beim  Betriebe  wurden  4421  Beamte, 
Diener  und  Arbeiter  verwendet,  deren  Be- 
züge 2393824  Ii.  oder  19112  fl.  für  das 
Kilometer  Betriebslänge  betragen  haben. 

Eine  Unfallstatistik  liegt  nicht  vor. 

V.  Schleppbahnen.  (Eisenbahnen  für 
Privatzweekc.) 

Die  Gesammtlänge  der  Schleppbahnen, 
deren  Anzahl  sich  auf  1622  belief,  betrug 
im  Gegenstand s jähre  1172.506  km  mit 
1493,399  km  Gleisen.  Von  den  Schlepp- 
gleisen  sind  1080,370  km  vollspurig  und 
92,136  km  schmalspurig;  betrieben  wurden 

km 

von  der  Bahnverwaltung: 

mit  Dampfkraft   696,372, 

mit   thierischer  oder  anderer 
Kraft   96,666. 

von  anderen  Gesellschaften  oder 
Privaten: 

mit  Dampfkraft   234,882, 

mit   thierischer  oder  anderer 

Kraft   146,586, 


Bergwerks-     und     Hiittenbetrieb  km 

(Moutanbahnen)   324, 

Industriebahnen  (Fabriksbahnen)  .  918, 
land-     und  forstwirtschaftliche 

Bahnen   71. 

sonstige  Bahnen  für  Privatzwecke  209. 

zusammen  1522, 

von  wHcheu  auf  freier  Strecke  .   .  471 

und  auf  Stationen   1061 

anschliessen. 

Die  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  des 
Lokalbahn-  und  Kleinbahn wesens  seit  dem 
Bestehen  des  Gesetzes,  betreffend  die  Bah- 
nen niederer  Ordnung,  hat  den  gehegten 
Erwartungen  nicht  ganz  entsprochen,  ob- 
wohl im  Jahre  1894  16  Bahnlinien  mit 
565  km  Länge  und  einem  Anlagekapital 
im  Nennwerthe  von  32826000  Gulden  ö.  W., 
im  Jahre  1895  16  Bahnlinien  mit  607  km 
Länge  und  einem  Anlagekapital  von 
30979600  Gulden  ö.  W..  im  Jahre  1896  22 
Bahnlinien  mit  488  km  Länge  und  einem 
Anlagekapital  von  21847000  Gulden  ö.  W. 
durch  Gesetze  sichergestellt  werden  konn- 
ten. Von  diesen  angeführten  64  Lokalbah- 
nen mit  der  Gesammtlänge  von  1660  km  und 
einem  Aulagekapital  von  86652000  Gulden 
Ö.  W.  sind  nur  19  bereits  vollendet  und  er- 
öffnet, 21  befinden  sich  noch  im  Bau,  bei 
4  Linien  ist  der  Beginn  des  Baues  zu  gewär- 
tigen, und  bei  den  übrigen  Bahnprojekten 
sind  die  geforderten  gesetzlichen  Anord- 
nungen bis  auf  weiteres  nicht  durchführbar. 

Im  Jahre  1897  hat  die  gesetzliche 
Sicherslellung  von  Lokalbahnen  infolge  der 
parlamentarischen  Verhältnisse  eine  that- 
sächliche  Unterbrechung  erfahren  und  erst 
im  Oktober  des  Jahres  1898  konnte  die  Re- 
gierung eine  Gcsetzesvorlage  wegen  Sicher- 
stellung von  25  Bahnen  mit  einer  Länge 
von  821  km  und  einem  Nominalanlagekapital 
von  51400000  Gulden  ö.W.  im  Parlamente 
einbringen;  die  Vorlage  hat  auch  die  ver- 
fassungsmässige Genehmigung  erhalten. 

Nach  dienern  Gesetze  vom  30.  Dezem- 
ber 1898  (R.-G.-B1.  N...  233)  entfallen  auf 
Böhmen  .  11  Bahnen  mit  236  km  Länge. 


I 


Von  der 
dienten  dem 


zusammen  1172.506. 
Anzahl  der  Schleppbahnen 


Mähren    .   1  Bahn 
N.-Oester- 

reich  .  4  Bahnen 
Oh.Oester- 

reich    .  2 
Kärnten   .  1 
Istheu  .1  „ 
Südtirol   .  1 
Galizien  .    1  ,. 
Schlesien .    1  „ 
Dalmatien    2  Bahnen 


Hahn 


29 


87 


18 
126 
60 
76 
17 
150 

2»; 


ii 


- 
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NÄhere  Bezeichnung  der  Linien 


Tag  der  p  g>S 
Betriebs- 

ja 


eröffnung 


V  s 


Die  Kraft 
Station 
dient 
gleichzeitig 


Dampf-  Dynamo- 
Maschinen 

1     f  .  - 

<    a.3    <  S-5 


10 


11 


12 


13 


14 


Baden -Vuslau  


Bei  vederc- Anhöhe  in  Prag 


Prag-Vysocan-Lieben  . 


Prag  iSmichow)— Kosif  .  . 


Prag  (königl.  Weinberge-Ziikow) 

Wiener  Tramwaygesellschaft   .  . 
(Transversalliniei 


Bielitz— Zigeunerwald  .   .  . 


Czernowitzer  Strassenbahn   .    .  . 


Omunden  Stat iou  -Gmunden  Stadt 


Lemberger  Strassenbahn 


»      .  . 


Linz -Urfahr 


Mödling-Hinterbrühl 


Keichenbcrger  Strassenbahn 


Töplitz   Eichwald  .  . 


lti/7.  1894 


18/7.  1891 
1./9.  1898 

19/3.  1896 
4/10.  1896 

13.  6.  1897 


26/6-  1897 
8/9.  1897 

28/1.  1«97 


8,1» 

1,400 
1,800 

6rs<(, 
9^ai 


1.4S4 


l,i» 


1,431 


1,414 


1,444 


nur  l.lcht-  and 
Kraflulroni- 
liefernng  u 

JJadMansUlt 


Zweek 


11./ 12.  1895 


14./7.  1897 


18./8.  1894 


31/6.  1894 
30.  10.  1894 

31/7.  1«97 


22./ 10.  1883 
6-/4.  1884 


26./H.  1897 

2Ö./7.  1896 
7./8.  1895 


4,*» 

6,TIJ 

2,14» 

8,SM 
3,3»» 


3r»7 


9,09"? 


Zusammen 


in  den 


gar  elektri- 
»Oben  Beleuch- 
tong  and  mm 
Betrieb  einer 
Ziegelei 
tm  keinem 
Zweck 


1,000 


l.oao 


1,000 


l.üo. 


0,900 


1.000 


l.OOJ 


1,000 


reichischen 
all  gemeinen 
ElektririUU 
Gesellschaft 
belogen 

zar  elektri- 
schen Beiern  ch 
taug  der  Btadt 
Blelltz 

aar  «Ivktrl 
BCben  Bei  euch 
lang  der  8tadt 

CsernowiU 

«ur  elektri- 


in  keinem 
andern  Zweck 

fttr  Beluuch- 
tang  und  Kraft, 
abgäbe 

*a  keinem 
andern  Zweck 


4  390  4 

1  40  2 

2  844  4 
2  140  4 

2  1400  2 


244 


180 


4     660     4  860 


2     170  3  90 

i 

2     5C0  2  2O0 

6    1000  6  600 

4     185  6  120 

i 

2     340  2  22i* 

8     460  3  330 


1 74.*w 
hat  Material  nicht 


38  1  6619  42  3686 


Das  ihVktive  Anlagekapital  ist  mit  kapital  mit  51 400600  Gulden  ö.  W.  veran- 
50908000  Gulden  ö.  W  .  das  Xominalanlugc     schlugt:  hiervon  «erden  17  406000  Gulden 
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Strom-  Leitungs- 


S  y  s  t  c  in 


rahr- 
betriebn- 
mittel 


Mo- 


8ei 


j  tor- 
*  Wagen 


s  o 


S3  I 


B  ^  T  -  Z 
3  £  **  =  T, 

w  r  3  v  w 


Anzahl 


5  * 
o  c 

S  E 


~  r,  S 
c  n  k. 

"3  -3  £ 


E  s 

•§  5  . 


c  <j 

IE 


c— £.0 


für  di*  Kilo 
meter  Betrieb»- 
linge 

in  (Jnltlcn  W 


5  fe  a 
09  B  g 


Betrieb«  Netto 
ertraf 

'  j*s:  ■  • 


i 


Gleichstrom  Oberirdische 


mit  560  Volt 


Gleichstrom 
mit  360  Volt 
Spannung 

Olelehatrom 
mit  500  Volt 

Su.itmong 
ülelchttrom 
mit  550  Volt 

Spannung 


Uleichslrom 

mit  600  Volt 


Trnllej-Lei 
tone.  Kuck 
durch 


deegi. 


itngi. 


füwch-itrun»  Obenrdipcbe 
mit  SOG  Volt  Leitung  mit 
Kode 


-  4 


10 


5  5 

u»  5 

40  43 


135 3  IM 


53  üir, 


12114t! 


107  363 


85  701 


38  098 


39  839 


36  003 


78  498 


20291 


102  155 


143  990 


138  844 


406  734 


54  ll*ti     56  5K 


268  875   765  930 


469  019   «19  808 


13  53«!  10  103 


4  311)    7  160 


17  150  10284 


17  765  11681 


570  971 


Hl 4  459 


1  668  948 


19  891 


74  780  28  185 


H775 


75,<* 


165.77 


59, »7 


65,75 


74^» 


5024 


0,1» 


2,.f 


3  426  0,09  .<Mt 


5  133  0.07 


6935  (Mi  g^t 


4  215  0,0«  1,»7 


31c  50  917  0^» 


Gleichstrom  Oberirdische 
unil  Wechsel-  Trolley- 
f«t  i  ora 


1      6  4 


55  014 


16  825 


60  969 


170  865 


6  656    4  992  87, ?J 


Lenting 


tileicliMrum 


(ileicbstrom 
mit  SOO  Volt 


desgl.        _l  6 


deagi. 


i 


me.th.-trutii 


Gleichstrom 
mit  &50  Voll 


ülelcttstrom 
mit  Soo  Veit 


Oleichfltroln 
mit  600  Volt 

Spannung 
Uleiclwirom 
mit  560  Voll 

Spannung 


uberirdim.he 
Leitung  mit 
Schl'-ifbugel 
Oherirdbtlie 
'l'rollcy- 
l.eitunn 

Oberirdische 
Hin- und  Ruck, 
leltung  mltge- 
si-hiiuter. 
lehren 

<  'berirdtucbe 
Treiley 
Leitung 

deKgl 


1 


2     22  — 


11  15 


94  :t  15, 


im  MrA 


■H  7 


1  11 


125  872 


132  251 


106  518 


10  560 


100  920 


129  607 


L— 22 


68  91« 


30  195 


38  866     79  012 

199  937S  370  030 
463  5601  198  833 
71083   232  137 

322  1961  071  9-16 
86  933    777  007 


4  98  »    3  351 


26  839  19119 


38  615    8  130 

10  637    8  46« 

I 


20  27'.'   10  462 


8  897    0  5*34 


20  -  0^4 


46.J' 


7lJt 


4  892  0,U  5,1« 


6  657  0,or  6,6» 
»7[3609^  0.»*  - 
79,i  «|  1  5.%-t  0,*  1,™ 


TiO.O 


71.4» 


10-2.53  Ü.i  i  2,74 
2  414  (»,07  2^i 


5  162  99    84  29H 
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<y  W.  vom  Staate  mit  einer  JaliWMzahlung  7  492900  Gulden  ö.  W.  mit  einer  Jahres 
von  740000  Gulden  0.  W„  von  den  Landern    leistung  von  318700  Gulden  ö.  W.  garan- 
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tirt;  ferner  betheiligen  sieh  an  «ler 
Kapitalbeschaffung  der  Staat  mit  19879  600 
Gulden  ö.  W.,  die  Länder  mit  2231000 
Gulden  ö.  W.  und  die  Interessenten  mit 
4  891 200  Gulden  ö.  W. 

Das  jährliche  finanzielle  0|>fer  des 
Staates  wurde  mit  dem  Betrage  von  990660 
Gulden  ö.  W.  ermittelt. 

Hieraus  geht  unzweifelhaft  hervor,  dass 
die  Bahnprojekte  nur  mit  namhafter  Unter- 
stützung des  Staates  und  der  Länder  sicher- 
gestellt werden  konnten,  was  nicht  zum 
geringsten  Theile  den  an  die  Bauausführung 
solcher  Bahnen  von  der  Regierung  ge- 
stellten zu  hohen  Anforderungen  zuzu- 
schreiben ist,  zu  denen  noch  überdies  die 
oft  mit  grossen  Auegaben  verbundenen 
Forderungen  der  Heeresverwaltung  hinzu- 
treten. Auch  der  Umstand,  dass  die  Be- 
triebsführung in  der  Kegel  der  Staat  auf 
die  Konzessionsdauer  sich  vorbehält  und 


die  Einlösung  der  Bahn  jederzeit  er 
folgen  kann,  beeinflusst  das  Privatkapital 
höchst  ungünstig  und  hindert  dasselbe,  dem 
Eisenbahnwesen  in  intensiverer  Weise  sich 
zuzuwenden. 

Die  Richtigkeit  dieser  Anschauung 
scheint  auch  in  massgebenden  Kreisen 
einigermassen  getheilt  zu  werden,  was  schon 
aus  der  Absicht  hervorgeht,  weitergehende 
Erleichterungen  beim  Bau  und  Betrieb«- 
von  Lokal-  und  Kleinbahnen  eintreten  und 
durch  die  Gesetzgebung  sicherstellen  zu 
lassen. 

Eine  entsprechende  Aenderung  des  be- 
stehenden Gesetzes,  betreffend  die  Bahnen 
niederer  Ordnung,  musstc  jedoch  bisher 
infolge  der  eingetretenen  Hemmung  der 
parlamentarischen  Thätigkeit  einem  geeig- 
neteren Zeitpunkte  vorbehalten  bleiben. 

Wien,  im  Februar  1899 


Die  Bostoner  ünterffiundbahoeii. 


Seit  wir  im  vorigenJahrgang  dieser  Zeit- 
schrift auf  S.  401  über  dieses  wichtige 
Unternehmen  berichteten,  ist  die  Bauaus- 
führung, wie  wir  dem  4.  Jahresberichte 
der  Koston  Transit  Commission')  ent- 
nehmen, im  wesentlichen  vollendet.  Theil- 
strecken  der  Buhn  wurden  im  September 
1897  eröffnet,  und  am  1.  September  1898  ist 
die  Gesammtlänge  dem  Betrieb  übergeben 
worden.  Hierdurch  war  es  möglich,  meh- 
rere Strassen,  besonders  dieTremontstrasse, 
in  der  der  Strassenbahnvcrkehr  grosse  He- 
lästigiiiigen  des  sonstigen  Strassenverkehrs 
hervorbracht«-,  von  den  Strassenbahnwagen 
durch  deren  Lieherleitung  in  die  Tie.fbabn 
zu  entlasten.  Es  ist  aber  in  Aussicht  ge- 
nommen, die  gleichfalls  in  Ausführung  be- 
griffene Hochbahn  am  Südeude  der  Tief- 
bahn bei  der  Pleasantstrass«-  (siehe  den 
Plan  auf  Tafel  IV  des  vorigen  Jahrgangs) 
mit  der  Untergrundbahn  in  Verbindung  zu 
setzen  und  demnächst  di«'  Züge  der  Hoch- 
bahn auf  die  Tiefbahn  übergeh«;ii  zu  lassen 
unter  Wiederaufhebung  des  Ueberganges 
der  Strassenbahnwagen.  Die  berichtende 
Kommission  macht  zwar  gegen  ein  solches 
Vorgehen  geltend,  dass  die  Tiefbalm  nach 


>j  Förth  Mna.'vl  report  of  the  Boston  Transit  Com- 
mission for  the  jear  «ndin«  August  15.  1888.  Boston, 


ihrer  ganzen  Anlage,  besonders  nach  ihren 
Krümmungen  und  Steigungen  für  die  Auf- 
nahme ganzer  Züge  viel  weniger  geeignet 
sei,  als  für  Einzel-  oder  je  zwei  mit  ein- 
ander verbundene  Wagen,  aber  diese 
i  Bedenken  scheinen  an  massgebender  Stelle 
ohne  Erfolg  geblieben  zu  sein.  Die  Boston 
Transit  Oommission  weist  übrigens  auch 
darauf  hin,  dass  es  überhaupt  bedenklich 
ersch«'ine,  dem  eben  vollendeten  Unter- 
nehmen durch  Herstellung  neuer  Seiten- 
anschlüsse einen  weiteren  Verkehr  zuzu- 
führen, hält  vielm«'hr  die  Anlage  weiterer 
unabhängiger  Schnellverkehrswege  für 
zw«>ckmässiger. 

Auch  am  Nordende  der  Bahn,  am  Hay- 
market  Square,  sind  ausser  den  schon  be- 
wirkten Anschlüssen  der  Strassenbahnen 
Vt  rbindungen  mit  der  Hochbahn  geplant. 
Wie  Abb.  1  zeigt,  gehen  die  Innengleise  in 
ersten-  über,  während  die  Aussengb'ise  in 
den  Hochbahngleisen  ihre  Fortsetzimg  fin- 
den sollen. 

Die  Gestaltung  der  Stationen  Scollay 
Sq.,  Adams  Sq.  und  Haymarket  Sq.  ist  aus 
«len  Abb.  2—4  zu  ersehen,  wobei  auf  die 
sorgfältige  Trennung  der  Ein-  und  Ausgänge, 
die  Lage  der  Fahrkartenverkaufsstellen  zu 
den  ersteren  und  die  zahlreichen  Dreh- 
kreuze für  die  abgehenden  Reisenden  hin- 
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zuweisen  ist.  Der  östliche  Bahnsteig  hei 
Station  Scoliay  Sq.  ist  nachträglich  Ii  urge- 
stellt, weil  sich  der  eine  Mittelbahnsleig  zur 
Bewältigung  des  Verkehrs  schon  nach 
kurzer  Betriebsdauer  für  unzureichend  er- 


den ursprünglichen  Widerstand  der  Stadt- 
verwaltung durchgedrungen,  obgleich  die 
betreffenden  Plätze  durch  die  Treppen- 
gebäude etwas  beengt  werden.  Abb.  5 
stellt  ein  solche»  Gebäude  dar. 


ALI..  I.  lÜeiBlage  um  lUymtrket  Sqnsrc. 


wies.  Die  Hauleitung  legte  von  Anbeginn 
grossen  Werth  darauf,  die  Ausgänge,  un- 
abhängig von  anstossenden  Gebäuden,  auf 
freie  Plätze  ausmünden  zu  lassen,  um  auch 
bei  Feucrebrünsten  in  anstossenden  Häuser-  : 
vierteln  allezeit  gangbare  Ausgänge  zu 
haben,  und  sie  ist  mit  dieser  Ansicht  gegen 


Für  die  Beseitigung  von  Sicker-,  Schwitz- 
und  einlaufendem  Regenwasser  sind  ausser 
einem  natürlichen  Ablauf  vier  Pumpen- 
schächte —  je  einer  an  den  Enden  und 
zwei  dazwischen  vertheilt  —  angeordnet, 
jeder  mit  zwei  elektrisch  angetriebenen 
Pumpen,  die  das  Wasser  in  den  benach- 
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harten  städtischen  Strassenkanal  leiten.  Die 
eine  der  Pumpen  dient  für  den  regelmässi- 
gen Betrieb,  die  andere  für  Nothzwecke, 
jede  wird  bei  bestimmter  WaaserhOhe  durch 


r  Zcttacbrtrt 
J|Br  Kleinbahn«» 


geneigt  Die  allgemeine  Anordnung  einer 
l'umpenanlage  ist  in  Abb.  6  dargestellt. 

Obgleich  die  Tiefbahn  elektrisch  bc 
trieben  wird,  hat  man  doch  eine  künstliche 


<fl  Ürehkri'ui.  *bb-  *   Station  Scollay  .Square 

«!  Eingang. 
t)  Fahrkartei; 


a  Anagang 

d)  Drahkreu/..  Abb  3    SUUon  Adam*  Square 

*)  F.trjgang 
I)  Fahrkarten. 


einen  Schwimmer  selbstthätig  in  oder  ausser 
Wirksamkeit  gesetzt.  Das  Schwitz-  und 
Sickerwasser  ist  sehr  gering,  bei  anhaltend 
nasser  Witterung  haben  sich  bis  jetzt  auf 
der  ganzen  Bahn  nur  6  Liter  in  der  Sekunde 


Lüftung  des  Tunnels  für  nothwendig  ge- 
halten, besonders  um  zu  grosse  Wänne- 
untersehiede  innerhalb  und  ausserhalb  aus- 
zugleichen und  dem  Eintreten  feuchter 
Niederschlage  im  Tunnel  mit  ihren  für  die 
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Reisenden  lästigen  Folgen  vorzubeugen,    schachte  mit  11  Absaugen)  —  die  recht 

Thutaächlich  hat  sich  aher  bis  zum  August     bezeichnend  und  einfach  Fan.  Fächer,  ge 

vorigen  Jahres  eine  Lüftung  mich  nicht  als    nannt  werden  mit  elektrischem  Antrieb 


rf)  D«hkr«i«.  Abb-  4   ****  "•y'n*rt«t  8<>n»re 

«)  EingMff. 

t)  Fahrk*rt«n. 


Abb.  5  Treppengcbftude 


nothw  endig  erwiesen,  obgleich  Wärme- 
unterschied«-  von  9—10"  <'.  beobachtet 
wurden.    Ks  sind  im  ganzen  7  Lüt'inngs- 


vorhanden,  I >i>-  «-iii<-  »Irr  l.üftiui^-.iiilageii 
mit  einem  Fiichcr  i>i  in  Abb  7  dargestellt. 
Man  hat  es  hier  und  auch  nn  anderen  Stellen 


Abb,  7.  l.artmiKfcuilaffe  b.i  Oorohilt 


für  unbedenklich  gehalten,  «Ii«-  Abluft  im  In  der  Ausführung  des  Tunnels  sind 

Bürgersteig  austreten  zu  lassen.   Wo  «lie  QACli    dem    vorliegenden   Berichte  keine 

Oertlichkeil  es  aber  ohne  grosse  Mehrkosten  wesentlichen  Aenderungen  gegen  «lie  früher 

zulies*.    münden    die  Abluftschachte   auf  beschriebenen  Methoden  zu  erwähnen. 
OraspUttsen  aus.  B—m 
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Allerhöchster  Erlaus  vom  17.  April  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Altroärkixche  Kleinbabn- 
gesellschaft  zu  ClÖtze  im  Kreise  Garde- 
legen zum  Bau  und  Betriebe  einer  Klein- 
bahn von  Gr.-Engersen  nach  Aigensted  t. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  11.  April  d.  .1. 
will  Ich  tlf^r  Altmürkisehen  Kleinbahngt-sell- 
schaft  mit  beschrankter  Härtung  zu  Hötze 
im  Kreis«'  Gnrd«>lcgcn,  Kegierungsb«'zirks 
Magdeburg,  welcher  durch  Meine  Erlasse 
vom  20.  Mai  1807')  und  26.  Januar  1898*) 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschrankung  des  für  den 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Hölze  nach  Wem- 
«teilt  wie  «leren  Forts«:tzung  nach  Gross- 
Engers.  n  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums  verliehen  ist,  das  gleiche  Recht 
auch  für  die  Fortsetzung  nach  Aigenstadl 
verleihen  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Merlin,  den  17.  April  1899. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 
An  «l«n  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaas  vom  19.  April  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  EnteignungB- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  „Zieder- 
thal-Eisenhalingesellschaft"  zu  Landeshnt 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Landeshnt  Ober  Schömberg  nach  Albendorf. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  14.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Ziedcrthal- 
Eisetibahngcsellsehaft"  zu  Landeshut  im 
Regierungsbezirk  I  Pegnitz,  welche  den  Bau 
un«l  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Landes- 
hnt über  Schömberg  nach  Albendorf  beab- 
sichtigt, da«  Enteignungsrecht  zur  Entzie- 
hung und  zur  dauernden  Beschränkung  des 
für  di«'se  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grundeigenthums  v«>rleiheu.  Die  ein- 
gereichte l'ebersichtskarte  erfolgt  zurück. 

W.imur,  den  19.  April  1899. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  «b  n  Minister  cl«-r  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Brians  vom  6.  Mai  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts au  den  Kreis  Rosenberg  zur  Kort- 
.  setzung  der  Kleinbahn  Bahnhof  Rosen- 
berg O.-S.—  Landsberg  O.-S.  bis  Zawisna. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  April  d.  .1. 
will  Ich  dem  Kreise  Rosenberg  im  Regie- 
rungsbezirk Oppeln,  welchem  durch  Meinen 
Erlass  vom  18.  November  18951)  «las  Ent- 
eignungsrecht zur  Entziehung  und  zur 
dnu«>rnden  Beschränkung  des  für  den  Bau 
einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Rosenberg 

,  der  Eisenhahn  Kreuzburg— Tarnowitz  nach 
Landsberg   in   Anspruch   zu  nehmenden 

•  Grundeigenthums  verliehen  ist,  das  gleiche 
Recht  auch  für  di«;  Fortsetzung  dieser 
Kleinbahn  bis  Zawisna  verleihen.  Die  ein- 
gereichte Karte  erfolgt  zurück. 

Urville,  den  6.  Mai  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

I 


Allerhöchster  Erlass  vom  8.  Mai  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
!  Stendal-Arneburg  zu  Arneburg  im  Kreis« 
Stendal  znm  Bau  nnd  Betriebe  einer  Klein- 
bahn von  Stendal  nach  Arneburg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  29.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft 
Stendal  Arneburg  zu  Aroeburg  im  Kreise 
Stendal,  Regierungsbezirk  Magdeburg, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Stendal  nach  Arnebiirg  beab- 
sichtigt, das  Enteignungsrecht  zur  Entzie- 
hung und  zur  dauernden  Beschränkung  des 
für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Orundeigi-nthums  verleihen.  Die  «inge- 
reichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Urville.  den  8.  Mai  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
geg«'ng«*z.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeilen. 


')  Verst.  Zeibwhri't  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  398 
•)  V«rgl.  Zeitschrift,  lür  Kleinbahnen.  1888,  8.  197. 


')  Vergl.  Zeitschrift  für 
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Krinas  des  Minister*  der  öffentlichen  Ar 

beiten  vom  H.  Mai  1899  -  Vaüf  -  a"  di,> 
königl.  Regierungspräsidenten  und  den  Poli- 
zeipräsidenten in  Herlin.  sowie  abschrift- 
lich an  die  königl.  Eisenbahndirektionen, 
betreffend  Prüfung  der  Rechnungsab- 
schlüsse von  Kleinbahnen. 

Nach  §  32  des  Gesetzes  über  Kleinhah- 
nen und  Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli 
1892  (G.S.  S.  225  ff.)  und  der  dazu  erlasse- 
nen Ausführungsanweisung  vom  13  August 
1898  ist  für  jede  Kleinbahn,  für  welche 
eine  besondere  Genehmigung  eitheilt  ist, 
in  der  Regel  —  ausgenommen  sind  ledig- 
lich Unternehmungen,  die  nur  städtische 
Personenbahnen  und  solche  Hahnen  um- 
fassen, die  sich  zum  Anschluss  an  das  Eisen 
bahnnetz  nicht  eignen  -  dergestalt  beson- 
dere Rechnungsführung  vorzuschreiben, 
das»  der  Reinertrag  der  Kleinbahn  und. 
wenn  der  Unternehmer  eine  Aktiengesell- 
schaft ist.  die  von  ihr  gezahlte  Dividende 
daraus  mit  Sicherheit  entnommen  werden 
kann.  Für  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen 
ist  eine  solche  getrennte  Rechnungsführung 
auch  zur  Prüfung  der  vorsehriftsmässigen 
Ausstattung  der  nach  der  Ausführungsan 
Weisung  zu  §  11  des  Gesetzes  anzuordnen- 
den Rücklagefonds  erforderlich. 

Dass  die  Kleinbahnunternehmer  hei  der 
Rechnungsführung  nach  Massgabe  dieser 
Vorschriften  verfahren,  ist  von  den  Auf- 
sichtsbehörden zu  überwachen.  Die  Grund- 
lage hierfür  bilden  die  jährlichen  Rech- 
nungsabschlüsse, die  von  Zeit  zu  Zeit  mit 
den  geeigneten  Unterlagen  einzufordern 
und  zu  prüfen  sind.  Die  Prüfung,  welche 
sich  bei  den  vom  Staate  unterstützten  Klein- 
bahnen im  Falle  eines  bezüglichen  Vorbe- 
halts zugleich  auf  die  Ausübung  einer  Kon- 
trole  über  die  Wirthschaftlichkeit  der  Ver- 
waltung, Unterhaltung  und  Hetriebsführung 
zu  erstrecken  hat,  wird  zweckmässiger 
Weise  durch  die  zuständigen  Eiscnbahnbe- 
hörden,  denen  dazu  geeignete  technische 
und  administrative  Kräfte  zur  Verfügung 
stehen  und  denen  die  unmittelbare  Ergän- 
zung des  Prüfungsmaterials  überlassen 
bleibt,  erfolgen. 

Ich  ersuche  die  Herren  Rcgieruugs 
Präsidenten  hiemach,  in  angemessenen  Zeit- 
räumen von  den  Unternehmern  der  in  Frage 
kommenden  Kleinbahnen  beglaubigte  Rech- 
nungsabschlüsse nebst  den  zugehörigen  Be- 
lägen einzufordern,  sowie  diese  Unterlagen 
mit  ihren  Bemerkungen  den  zuständigen 
Eisenbahnbehörden  zur  Prüfung  zu  über- 
senden und  nach  stattgehabter  Prüfung  die 


Beseitigung  etwaiger  Anstände  zu  voran 
lassen. 


Oetter  reich. 

Erla««  den  Kisenbahnmintstersvom  24.  März 
1 899,  betreffend  die  Konaessionirnng  eise* 
Netzes  von  vollspurigen,  mit  elektrischer 
Kraft,  zu  betreihenden  Kleinbahnlinien  in 
Wien. 

(Veröffentlicht  im  XXII.  Stück  des  Reichs 
gesetzblattes  vom  ü9.  März  1899.) 

Da*  k.  k.  Eisenbahuministcrium  hat  auf 
Grund  und  in  Gemässheit  der  Bestimmon 
gen  des  Gesetzes  über  Bahnen  niederer 
Ordnung  vom  81.  Dezember  1894,  R.G.-BI 
No.  2  ex  1895,  im  Einvernehmen  mit  den 
hetheiligten  k.  k.  Ministerien  und  dem  k. 
und  k.  Reichs-Kriegsministerium  «1er  Ge- 
meindevertretung der  k.  k.  Reichshaupt 
und   Residenzstadt  Wien  die  angesuchte 
Konzession  zum  Baue  und  Betriehe  eines 
einheitlichen,  unter  Einbeziehung  und  ent 
sprechender  Umgestaltung  der  von  der  ge- 
nannten Gemeindevertretung  zu  erwerben- 
den, bisher  nicht  als  Lokal-  oder  Klein 
bahnen  konzessionirten  Linien  der  Wiener 
Tramwaygesellsehaft  herzustellenden  Netze* 
von  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden 
nonnalspurigen  Kleinbahnlinien  unterden  in 
den  nachfolgenden       1  bis  einschliesslich 
17  festgesetzten  Bedingungen  und  Modali 
täten  crthcilt. 

Das  konzessionirte  Bahnnetz  umfasst 
die  nachstehenden  Linien: 

1.  Von  der  Liniengasse  durch  die  Wall- 
gasse. Kaiserstrasse,  Blindengasse,  Josef- 
Städlerstrasse,  Albertgasse.  Florianigasse. 
Skodagassc.  Aiserstrasse.  Spitalgass«\  Nuss 
dorferstrasse.  Aiserbachstrasse.  Wallenstein-. 

I  Rauscher-.  Nordwestbahnstrasse.  Am  Tabor, 
Nordbahnstrasse,  Praterstern.  Kronpriuz 
Rudolf  und  Vorgartenstrasse  bis  zur  Re- 
mise; 

2.  vom  Stubenring  durch  die  Radetzky 
Strasse  und  die  Löwengasse  bis  zur  Rasu- 
moffskygasse; 

3.  vom  Praterstern  durch  die  Ausstel 
lungsstrasse  bis  zur  Abzweigung  nach  dem 
Südportal  der  Rotunde; 

4.  von  der  Aspernbrücke  über  die 
ganze  Ringstrasse  und  den  Franz  Josef- 
Quai  bis  zurück  zur  Aspernbrücke; 

6.  von  der  Aspernbrücke  durch  die 
Praterstrasse  bis  zum  Praterstern; 

6.  von  der  Vorgartenstrassc  durch  die 
Kronprinz  Rudolfstrasse  bis  zum  städtischen 
Bade: 
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7.  von  dor  Ringstrasse  durch  die  Rabcn- 
bergerstrass«-  und  die  Mariahilferstrass«'  bis 
zur  Haltestelle  Hietzing  d«-r  Wiener  Stadt- 
bahn: 

8.  vom  Burgring  durch  die  Rellaria- 
strasse.  Breitegasse.  SiebJ-nsterngasse  und 
Stiftgas««'  bis  zur  Mariahilferstrasse: 

9.  vom  Franz  Josef-Quai  durch  die 
Taborstrnss«'  zum  Nordwestbahnhof: 

10.  vom  Stubenring  durch  die  Land- 
strassc  Hauptstrassc  bis  zum  Rennweg; 

11.  vom  Schwarzeubergplatz  durch  den 
Rennweg  und  die  Simnieringer  Hauptstrasse 
bis  zum  Zentralfriedhofe; 

12.  vom  Opernring  durch  dieKärnthner- 
strasse.  Wiedener  Hauptstrasse,  Favoriten- 
strasse  (bezw.  Pftulanergassc)  und  Hiniber- 
gerstrasse  bis  zum  Landgut: 

18.  vom  Kärnthnerthormarkt  durch  die 
Wienstrasse.  L'ressgasse,  Margarethen- 
strasse, Gricssgasse.  Am  Huiidslhunn,  durch 
die  Schönbrunnerstrasse  bis  zur  unteren 
Rudolfsheimer  Remise; 

14.  vom  Openiring  durch  die  Eschen 
bachgasse  und  die  Gumpendorferstrasse 
bis  zur  Wallgasse; 

15.  von  der  Bellariastrasse  durch  die 
Hansengassc  über  den  Schmcrlingplatz  und 
durch  die  Lerchenfclderstrasse  bis  zur 
Kaiserstrasse; 

16.  vom  Schottenring  durch  die  Uni- 
versitätsstrasse.  Aiserstrasse  un«I  Kiader- 
spitalgasse  über  den  Zimmermannplatz, 
durch  die  Jörgerstrasse,  Hernalser  Haupt- 
strasse  und  Dornbacherstrasse  nach  Dorn- 
bach; 

17.  vuin  Schottenring  durch  die  Wah- 
ringerstrasse  bis  zur  Türkensdianzstrasse; 

18.  von  der  W ährin gerstrasse  durch 
die  Schulgasse.  Semperstrasse,  Staudgasse, 
Kutschkcrgasse  und  Kreuzgasse  bis  zur 
Remise; 

19.  vom  Schottenring  durch  die  Wipp- 
lingerstrasse,  l'eregringaasc.  Kolingasse. 
über  den  Scldickplatz,  durch  die  Porzellan-. 
Althan-  und  Spittelauergasse  bis  zur  Viriot- 
gasse; 

20.  von  der  Abzweigung  in  der  Aus- 
stcüungsstrasse  nach  <lein  Südportal  der 
Rotunde  bis  zum  Nordportal: 

21.  von  der  Landstrasse  Hauptstrasse 
durch  die  Erdbergstrasse  (resp.  die  Sophicn- 
brückengasse)  bis  zur  .Schlachthausgasse: 

22.  von  der  Landstrasse  Hauptstrasse 
durch  die  Invalidenstrasse.  Ungargasse, 
Fasangasse  und  Gürtelstrasse  am  Südbahn- 
hof  vorbei  bis  zur  Himbergerstrassc; 

23.  von  der  Paulanerkirche  durch  die 
Wiedener  Hauptstrasse,  die  Matzleinsdorfer- 
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Strasse  und  Siniineringerstrassr  bis  zur 
Himbergeretrasse : 

24.  von  der  Sclii")nbruiinei>trasse  durch 
die  Reinpreehtsdnrlerstrasse  bis  zur  Matz- 
leinsdorferstrasse; 

25.  vou  der  Bellariastrasse  durch  die 
Burggasse  bis  zur  Kaiserstrasse: 

26.  vom  Franzensring  durch  die  Stadion- 
gasse und  Josefstädterstrasse  bis  zur  Halte- 
stelle Josefstädterstrasse  der  Wiener  Stadt 
bahn; 

27.  von  der  Feldgass«'  durch  «Ii«'  Alser- 
strass«-,     Ottakringerstrasse,  Hosenstein 
(bezw.   Tauber-)  gasse    bis  zur  Hernals«*r 
Hauptstrasse; 

28.  von  der  Alserbachstrassi;  durch  die 
Nussdorferstrassc  und  Döblinger  Haupt- 
strasse bis  zum  Gasthause  Zögernitz; 

29.  vom  Franz  Josef-Quai  durch  die 
Untere  und  Obere  Augartenstrasse  bis  zur 
Taborstrasse.  endlich 

80.  vom  Praterstern  durch  die  Kaiser 
Josefstrussc  bis  zur  Taborstrasse. 

Die  in  das  konzessionirte  Bahnnetz  als 
integrirende  Bestandteile  cinzubeziehen- 
den  Pferdebahnlinieu  werden  vom  Zeit- 
punkte der  Erwerbung  derselben  durch  die 
Gemeinde  der  Reichshaupt-  und  Residenz- 
stadt Wien  als  Kleinbahnen  anerkannt,  und 
haben  auf  dieselben  von  diesem  Zeitpunkte 
angefangen  unter  Ausserkraftsetzung  der 
bezüglichen  Konzessionserlasse  die  Bestim- 
mungen der  1  bis  einschliesslich  17 
dieser  Kundmachung  mit  der  Massgabe 
Anwendung  zu  finden,  da*s  diese  Linien 
bis  zum  Zeitpunkte  der  vollendeten  Umge- 
staltung für  den  elektrischen  Betrieh  mit 
Pferden  betrieben  werd«*n  dürfen. 

Ferner  winl  der  Getueindevertretung 
der  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien 
das  Recht  eingeräumt,  für  den  Fall  eines 
anstandslosen  Ergebnisse*  d«-r  diesbezüg- 
lich nach  den  bestehenden  Normen  durch- 
zuführenden kommissi«  »nellen  Prüfung  nach- 
stehende Linien  nach  Massgabe  der  in  «len 
nachfolgenden  1  bis  einschliesslich  17 
festgestellten  Bedingungen  und  Modalitäten 
zu  bauen  und  zu  betreiben,  und  zwar: 

31.  von  der  Ausstellungsstrasse  im  k.  k. 
Prater  bis  zur  Rotunde  Sü«lp<»rtal): 

32.  von  der   Lüwengasse    durch  die 
Rasumoffskygasse  über  die  Sopliienbrücke, 
durch  «Ii«'  Wittelsbachstrasse  und  durch  den 
k.  k.  Prater  mit  Unterfahrung  der  Haupt 
alle.-  hi*  zur  Rotunde: 

33.  von  der  Kärnthncrstrasse  durch  die 
Walltischgasse  un«l  Schwarzenbergstrasse 
bis  zum  Schwarzeubergplatz: 
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34.  vom  Schwarzenhergplatz  durch  die 
Heugasse  nach  dem  Süd-  und  Staatsbahn- 
hofe; 

85.  von  der  Kaiserstrasse  durch  die 
verlängerte  Lerehenfelder  und  durch  die 
Thaliastrasse  bis  zur  Montleartstrasse; 

36.  von  der  Kadetzkystrasse  durcli  die 
üintere  Zollamtsstrasse  (eventuell  vom  Ra- 
detzkyplatze  durch  die  Untere  Viadukt- 
gasse) durch  die  Invalidcnstrasse,  über  den 
Heuniarkt,  den  Schwarzenhergplatz  und 
durch  die  Technikerstrasse  Iiis  zur  Wiede- 
ner Hauptstrasse; 

37.  von  der  Wiedener  Hauptstrasse 
über  den  Kärnthnerthonnarkt  und  den  Ge- 
treidemarkt, durch  die  Miiseumstrasse. 
Auerspergstrasse.  Landesgerichtsstrasse, 
Garnisongasse  und  Schwarzspanierstrasse 
bis  zur  Währingerstrasse; 

38.  von  der  Kupferschmiedgasse  über 
den  Neuen  Markt,  durch  die  Tegetthoff-, 
Operngasse  und  Friedrichstrasse  bis  zum 
Getreidemarkt; 

39.  vom  Margari'thenplatz  durch  die 
Pilgram-,  Hofmühl-.  Mollard  .  Eszterhazy 
und  Dambockgassc  (eventuell  durch  die 
Gutnpendorferstrasse),  dann  durch  «He 
Anierling-,  Neubau-,  Strozzi-.  Lederergasse 
(eventuell  durch  die  Piaristen-  und  Koch 
gnsse)  bis  zur  Alserstrasse; 

40.  für  eine  durch  die  Brückengasse 
zu  führende  Verbindungslinie  zwischen  der 
Gumpendorfer-  und  Schönbrunnerstrasse; 

41.  für  eine  Verlängerung  der  bestehen- 
den Linie  durch  die  Gentzgasse  bis  zur 
Stadtbahnstation  Gersthof; 

42.  von  der  Ungargassc  durch  die 
8echskrügel-  und  Rasumofl'skygasse  oder 
durch  die  Rochus-  und  Sophienbrücken- 
gasse  bis  zur  Lowengasse,  resp.  bis  zur 
Sophieiibrücke,  eventuell  von  der  Neuling- 
gasse durch  den  Neulinggassen-Durchbruch, 
die  Wassergasse  und  Uber  die  Krdbcrger- 
lände  bis  zur  Sophienbrücke; 

43.  vom  Nordwestbahnhot  durch  die 
Tabor-.  Nordwestbahn-  und  Innstrasse  bis 
zur  Engcrthstrasse; 

44.  vom  Wiedener  Gürtel  durch  die 
Laxeiiburgerstrassc  bis  zur  Trostgasse; 

46.  von  der  Heugasse  durch  die  Hel- 
vedere-,  Hainer-.  JJlcchthurm-  und  Ziegcl- 
ofengasse  bis  auf  den  Margnrethenplatz; 

46.  eine  Verbindungslinie  in  der  Winkel 
mannstrasse: 

47.  von  der  Stiftgasse  durch  die  Sieben- 
sterngasse und  Westbahnstrasse  bis  zur 
Kaiserstrasse; 

48.  von  der  Penzingerstrasse  durch  die 
Schönbrunner  Allee  bis  zur  Linzerstra.-se; 


49.  von  *ler  Mariahilferstrasse  durch  die 
Linzerstrasse  bis  zur  Johnstrasse; 

50.  von  derJohnstrasse  dureh  dieLimvr 
Strasse  bis  zur  Hüttelbergstrasse  in  Hüttel- 
dorf; 

51.  von  der  Stadtbahnstation  Gersthot 
durch  die  Gentzgasse.  die  Gersthof  er  und 
Pntzleinsdorferstrasse  bis  zur  Schafberg- 
gasse; 

52.  von  der  Döblinger  Hauptstrasse 
durch  die  Billrothstrasse  und  die  Grinzinger 
Allee  bis  Grinzing  (Sandgasse): 

53.  von  der  Obkirchergasse  durch  die 
Sieveringerstrasse  bis  zur  Windhabergasse 
in  Pnler-Sievering: 

54.  von  der  Putcrcn  Augartenstrasse 
durch  die  Obere  Augartenstrasse  und  die 
Klosterneuburgerstrasse  bis  zur  Wenzel 
gasse; 

55.  von  der  Kaiserstrasse  durch  die 
Stollgasse  und  die  Feiberstrasse  bis  zur 
Linzerstrasse; 

66.  von  der  Vollbadgasse  in  Dörnbach 
bis  zur  Klampfclberggasse  in  Nenwaldegg: 

57.  von  der  Himbergerstrasse  durch  die 
Quellengasse,  Abshcrggasse.  Siinincringer- 
strasse  und  Geiselbergstrass.-  bis  zur  Simme 
ringer  Hauptstrasse: 

58.  von  der  Kronprinz  Rudolfstrasse 
durch  die  Engertlistrasse  bis  zu  den  Käser 
neu  nebst  Anschluss  an  die  Ausstellungs- 
strasse ; 

59.  von  der  Wittelsbachstrasse  durch 
die  Valeriestrasse  und  längs  des  Donau- 
kanals bis  zur  Freudenau; 

60.  von  der  Valeriestrassc  durch  di*- 
Kaiser  Josef-Brückcn-Allce.  über  die  Kaiser 
Josef-Brücke  durch  die  Sehlachthausgasse, 
die  l^uidstrasse  Hauptstrasse  und  über  den 
Landstrasscr  Gürtel  bis  zur  Fasangasse: 

61.  vom  Zentralfriedhof  durch  die  Sim 
meringer  Hauptstrasse  bis  Schwechat: 

62.  vom  Landgut  durch  die  Himberger 
Strasse  bis  zur  Schleiergasse: 

63.  vom  protestantischen  Friedhof  durch 
die  Triesterstrasse  bis  zum  Franz  Josef 
Spital; 

64.  von  der  Matzleiusdorferstrasse  über 
den  Wiedener  Gürtel  bis  zur  Favoriten 

Strasse; 

65.  von  der  Gumpendorlerlinie  durch 
die  Seehshauserstrasse  und  den  Wienfluss 
entlang  bis  zur  Schönbrunner  Brücke,  ferner 
in  Fortsetzung  der  sab  7  bezeichneten  Lini«' 
durch  die  Hietzinger  Hauptstrasse  bis  zum 
Anschlüsse  an  die  Dampftramway  nach 
St.  Veit  und  Lainz 

66.  vom  Reinweg  durch  die  Auen- 
brugger-  oder  die  Veitbgasse.  durch  dir 
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Strohgasse,  Reisnerstrasse  und  Neulinggasse 
bis  zur  Ungargasse; 

67.  vom  Stubenring  durch  die  Marxer- 
gasse bis  zur  KasumoffskygaBsc; 

68.  von  der  Kaiserstrassc  durch  die 
verlängerte  Burggasse,  über  den  Lerchen- 
felder Gürtel,  durch  die  Herbststrasse, 
eventuell  Gablenzgasse  bis  zum  Wilhel- 
minen-Spital; 

69.  die  Fortsetzung  der  Hütteldorfer 
Linie  von  der  Hüttelbcrgstrasse  bis  zum 
„Wolfen  in  der  Au"; 

70.  von  der  Linzerstrasse  durch  die 
Rcinlgasse,  Breitenseerstrasse.  Kendler- 
Strasse,  Huttengasse  und  Enenkelstrasse 
bis  zur  Thaliastrasse; 

71.  vom  Kasino  Zögern itz  durch  die 
Döblinger  Hauptstrasse  und  die  Hohewarte- 
strasse  bis  zur  Grinzingerstrasse; 

72.  vom  Radetzkyplatz  durch  die  Prager- 
strasse,  über  die  Franzensbrücke  und  durch 
die  Franzcnsbrückenstra8se  bis  zum  Prater- 
8tern; 

73.  von  der  Simmeringer  Hauptstrasse 
durch  die  Kaiser  ■  Ebersdorferstrasse  bis 
Kaiser-Ebersdorf; 

74.  von  der  Remise  in  der  Kreuzgasse 
bis  zum  Bahnhofe  Gersthof  der  Vorortc- 
Hnie,  bezw.  bis  zur  Alseggerstrasse: 

75.  von  der  Wcnzelgasse  durch  die 
Klosterneuburgerstrasse  und  über  die  Bri- 
gittenauer Lände  bis  zur  Jubiläumsbrückc; 

76.  von  der  Jubiläunisbrücke  durch  die 
Gunoldgaase.  Heiligeustädtcrstrasse  und 
Barawitzkagasse  bis  zur  Hohe wartestrasse; 

77.  von  der  Ziegelofengasse  durch  den 
Mittersteig,  die  Siebenbrunnengasse,  Wil- 
helm-, Breitenfurther-  und  Hetzendorfer- 
strasse  bis  zur  Kernstrasse  in  Hetzendorf; 

78.  von  der  Hernalscr  Hauptstrasse 
durch  die  Hormayrgasse  und  Vincenzgasse 
bis  zur  Gentzgasse; 

79.  von  der  Franzensbrückenstrasse  am 
Schütte!  entlang  bis  zur  Wittelsbachstrasse; 

80.  eine  Verlängerung  in  der  Laxen- 
burgerstrassc  bis  zur  neuen  Gürtelstrasse; 

81.  eine  Verlängerung  in  der  Triester- 
strassc  bis  zur  neuen  Gürtelstrasse: 

82.  vr.n  der  Keinpreehtsdorferstrasse 
durch  die  Marx-Meidlingcrstrasse,  Längen- 
feldgasse,  Stiegergasse.  Scehshauserstrassc, 
Reindorfgasse,  Grenzgassi'.  Schwegler- 
strassc,  Hüttcldorfcrstrasse  und  an  der 
nordöstlichen  Grenze  des  Exerzierplatzes 
entlang  bis  zur  Herbsfstrasse  bezw.  Gablenz- 
gasse; 

83.  von  der  Herbststrasse  bezw.  Gablenz- 
gasse durch  die  l'anikengassc  und  Fest- 
gasse bis  zur  Ottakringerstrasse: 


84.  von  der  Montleartstrasse  durch  die 
Thaliastrasse  und  die  Galizinstrasse  ins 
Liebhartsthal ; 

86.  von  der  Klampfelberggasse  durch 
die  Neuwaldeggerstrasse  bis  zur  Gerold- 
gasse; 

86.  von  der  Windhabergasse  durch  die 
Sieveringerstrasse  bis  zum  Linienamte; 

87.  von  der  Hohewartcstrasse  durch 
die  Grinzingerstrasse  bis  zur  Grinzinger 
Allee; 

88.  von  der  Sandgasse  durch  die 
Kobenzlgasse  bis  zum  Krapfenwaldl  (Greuze 
der  Privatstrasse); 

89.  eine  Verlängerung  der  Linie  durch 
die  Hohewartestrasse  bis  zur  Zahuradbahn 
auf  den  Kahlenberg; 

90.  von  den  Kasernen  abwärts  durch 
die  Engerthstrasse  bis  zum  Donauufer- 
bahnhof; 

91.  von  der  Schleicrgasse  durch  die 
Hirabergerstraase  bis  zur  Grenzackergasse; 

92.  von  der  I Hetzinger  Hauptstrasse 
durch  die  Lainzcrstrasse,  Speisingerstrasse 
und  Feldkellergasse  bis  zur  Kernstrasse  in 
Hetzendorf; 

93.  von  der  Rosenstein-  bezw.  Tauber- 
gasse durch  die  Mayssengasse  und  Wilhel- 
minenstrasse  bis  zur  Sandleitengasse; 

94.  vom  Nordwestbahnhof  durch  die 
Nordwestbahnstrasse  und  Sehwedengasse 
bis  zur  .Jubiläumsbrücke,  eventuell  von  der 
Taborstrasse  durch  die  Dresdnerstrasse  und 
Schwedengasse  bis  zur  Jubiläumsbrücke; 

95.  von  der  Kronprinz  Rudolfstrasse 
durch  die  Engerthstrasse  bis  zum  Kaiser- 
platze ; 

96.  vom  Kaiserplatze  durch  eine  noch 
unbenannte  Strasse  bis  zur  Schwedengasse 
(Nord  Westbahnunterführung); 

97.  von  der  Kothenthurmstrasse  über 
den  Fleischmarkt  bis  zum  Stnbenring; 

98.  von  der  Billrothstrasse  durch  die 
Krotteubachzeile  nach  Neustift; 

99.  von  der  Rathstrasse  in  Neustift  am 
Walde  durch  die  Salmannsdorferstrasse  bis 
zum  Bad -Hotel. 

:  8  L 

Der  Stadtgemeinde  Wien  als  Konzcssio- 
narin  werden  die  im  Artikel  V  des  Gesetzes 
,  vom  31.  Dezember  1894,  R.-G.BI.  No.  2  ex 
1895,  angeführten  Hnnnziellen  Bcgünstigun- 
i  gen  gewährt. 

Die  Dauer  der  im  Artikel  V,  lit.  d).  des 
!  obigen  Gesetzes  vorgesehenen  Steuerbc- 
|  freiungen  wird  mit  25  Jahren,  vom  heutigen 
I  Tage  an  gerechnet,  mit  der  Massgabe  fest- 
|  gesetzt,  dass  die  Steuerbefreiung  für  die 
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Linien,  welche  im  Eiligauge  sub  ZZ.  1  bis 
einschliesslich  90  angeführt  shul.  erst  mit 
jenein  Zeitpunkte  wirksam  wird,  in  welchem 
dieselben  nach  erfolgter  Umwandlung  dem 
elektrischen  Betriebe  übergeben  werden. 

Bezüglich  des  JVrsonenfahrkartenstem- 
pels  haben  in  Gemässheit  der  Bestimmung 
im  Artikel  XX.  zweiter  Abtsatz.  des  an- 
geführten Gesetzes  die  Gesetze  vom  11.  Mai 
1871.  R.-G.-Bl.  No.  39,  und  vom  30.  März 
1876,  K.-G.-Bl.  No  42.  Anwendung  zu  finden. 


Die  Konzessionärin  ist  verpttichtet,  die 
Herstellung  der  im  Püngange  sub  ZZ.  1  bis 
einschliesslich  12  bezeichneten  Eisenbahn- 
linien sofort  nach  erhaltenem  Baukonsense 
zu  beginnen,  binnen  längstens  einundein- 
halb .Jahren,  vom  heutigen  Tage  an  ge- 
rechnet, zu  vollenden  und  die  fertigen 
Bahnen  dem  öffentlichen  Verkehre  zu  über- 
geben; die  im  Eingänge  sub  ZZ.  18  bis 
einschliesslich  30  bezeichneten  Linien  sind 
in  der  Weise  rechtzeitig  herzustellen,  dass 
dieselben  bis  Ende  des  Jahres  1901  vollendet 
sind  und  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben werden  können.  Die  Bautermine  für 
die  übrigen  im  Eingange  bezeichneten 
Linien  werden  anlässlieh  der  bezüglichen 
Baubewilligungen  festgesetzt  worden,  und 
hat  sich  die  Konzessionärin  den  diesfalls 
zu  treffenden  Bestimmungen  zu  unterwerfen. 

Alle  im  Eingange  angeführten  Klein- 
bahnlinien sind  sohin  während  der  ganzen 
Konzessionsdauer  in  ununterbrochenem  Be- 
triebe zu  erhalten. 

Für  die  Einhaltung  der  vorstehenden 
Bautermine  hat  die  Konzessionär»»  über 
Verlangen  der  k.  k.  Staatsverwaltung  durch 
Erlag  einer  angemessenen  Kaution  in  zur 
Anlegung  von  l'upillengeldcrn  geeigneten 
Wertheffekten  Sicherheit  zu  leisten. 

Im  Falb-  der  Nichteinhaltung  der  obigen 
Verpflichtung  kann  diese  Kantion  als  ver- 
fallen erklart  werden. 


Der  Konzessionürin  wird  zur  Ausfüh- 
rung der  konzessinnirten  Kleinbahnlinien 
und  der  zugehörigen  Nebenanlagen  das 
Recht  der  Expropriation  nach  den  Bestim- 
mungen der  einschlägigen  gesetzlichen  Vor- 
schriften ertheilt. 

Das  gleiche  Reiht  soll  der  Konzessio- 
näriii auch  bezüglich  .jener  etwa  herzustel' 
lenden  Schleppkähnen  zugestanden  werden, 
deren  Errichtung  von  der  Staatsverwaltung 
als  im  öffentlichen  Interesse  gelegen  er- 
kannt werden  sollte. 


55  4. 

Soweit  zur  Anlage  der  konzessionirten 
Bahnlinien  nicht  in  der  Verwaltung  der  Ge- 
meinde Wien  siehende  öffentliche  Strassen 
oder  Grundstücke  des  k.  k.  Hofärars  in 
Anspruch  genommen  werden,  hat  die  Kon- 
zessionärin die  Zustimmung  der  zur  Erhal- 
tung dieser  Strassen  Verpflichteten,  bezie- 
hungsweise jener  Behörden  oder  Organe 
einzuholen,  welche  zur  Ertheilung  der  Zu- 
stimmung zur  Benutzung  der  Strassen  oder 
der  Grundstücke  nach  den  bestehenden  Ge 
setzen  berufen  sind. 

Falls  die  Mitbenutzung  der  Gleise  an 
derer  Unternehmungen  beabsichtigt  wird, 
ist  wegen  lV-agirung  derselben  mit  der  bc 
treffenden  Unternehmung  ein  Abkommen 
zu  treffen. 

8  5- 

Die  Konzessionärin  hat  sich  beim  Baue 
und  Betriebe  der  konzessioninen  Bahnen 
nach  dem  Inhalte  der  gegenwärtigen  Kon- 
zessionsurkunde und  nach  den  vom  Eisen- 
hahnininisterium  aufzustellenden  techni- 
schen Konzessionsbcdingnissen,  sowie  nach 
den  diesfalls  bestehenden  Gesetzen  und 
Verordnungen,  namentlich  nach  dem  Eisen- 
bahnkonzessionsgesetze vom  14.  September 
1854,  R.-G.-Bl.  No  238,  und  der  Eisenbahn 
betriehsordnung  vom  16.  November  1851- 
R.-G.-Bl.  No.  1  vom  Jahre  1852,  soweit  die 
selben  in  Gemässheit  der  Bestimmungen 
im  Abschnitte  B  des  Gesetzes  vom  31.  De- 
zember 1894.  R.-G.  Bl.  No.  2  ex  1895.  auf 
Kleinbahnen  Anwendung  finden,  dann  nach 
den  etwa  künftig  zu  erlassenden  Gesetzen 
und  Verordnungen,  endlich  nach  den  inner- 
halb der  gesetzlichen  Kompetenz  ergehen 
den  Anordnungen  des  Eisenbahnministe- 
riunis  und  der  sonst  berufenen  Behörden 
zu  benehmen. 

Hinsichtlich  der  Beschaffung  von  Bau- 
materialien. Schienen  und  sonstigen  Bahn 
bestandtheileu.  sowie  sämmtlicher  Fahr- 
betriehsmittel  und  AusrüstungsgcgenstÄnde 
aus  inländischen  Werken  oder  Fabriken, 
ferner  betreffs  der  vorzugsweisen  Beschäfti- 
gung inländischer  Arbeitskräfte  werden 
unter  Bedachtnahmc  auf  die  diesfalls  von 
der  Konzessionärin  getroffenen  Verein 
barungen  die  entsprechenden  Anordnungen 
in  den  Konzessionsbedingnissen  getroffen 
werden. 

Die  Konzessionärin  ist  verpflichtet,  den 
jeweilig  im   Dienste  stehenden  Unterofti 
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zieren  und  Ordonnanzen  auf  der  Bahn  die 
freie  Fahrt  einzuräumen. 

Di«'  nälieren  Modalitäten  hierüber  sind 
mit  den  kompetenten  Militärbehörden  zu 
vereinbaren. 

Die  Konzessionärin  ist  unbeschadet  der 
Bestimmungen  des  nac  hfolgenden  §  10  ver- 
pflichtet, dafür  Vorsorge  zu  treffen,  das* 
hei  Besetzung  von  Dienstposten  im  Sinne 
des  Gesetzes  vom  10.  April  1872,  K.-G.-Bl. 
Nu.  60,  auf  gediente  Unteroffiziere  des 
ITeeres.  der  Kriegsmarine  und  der  Land- 
wehr Bedacht  genommen  wird. 

|f. 

Falls  aus  Anlas*  von  Feierlichkeiten. 
Truppenmärsehen.  Paraden,  dann  von  Her- 
stellungen an  Kanülen,  Röhrenleitungen 
etc.  von  Seiten  der  Behörden  die  zeit- 
weilige Einstellung  des  Betriebes  auf  einer 
Strecke  der  konzessionirten  Bahnlinien  für 
nothwendig  erachtet  würde,  hat  sieh  die 
Konzessionärin  den  einschlägigen  Anord- 
nungen der  Behörden  ohne  irgend  einen 
Anspruch  auf  Entschädigung  für  den  ihr 
aus  der  zeitweiligen  Einstellung  des  Be- 
triehes erwachsenden  Verlust  unweigerlich 
zu  fügen. 

§8. 

Staatsbeamte,  Angestellte  und  Diener, 
welche  im  Auftrage  der  die  Aufsicht  über 
die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen führenden  Behörden  oder  zur  Wah- 
rung der  Interessen  des  Staates  infolge  der 
Konzession  oder  aus  Gefällsrücksichten  die 
Eisenbahnen  benützen  und  sich  mit  den 
vom  k.k.Eiscnbahnministcrium  zum  Zwecke 
ihrer  Legitimation  auszustellenden  amtlichen 
Zertifikaten  ausweisen,  müssen  unentgeltlich 
befördert  werden. 

*  9- 

Die  Konzessionürin  ist  verpflichtet,  die 
Post,  sowie  die  Bediensteten  der  Post-  und 
Telegraphenverwaltung  mit  allen  fahrplan- 
mässigen  Zügen  zu  befördern. 

Für  diese,  sowie  für  sonstige  Leistun- 
gen zu  Zwecken  der  Postanstalt  kann  die 
Konzessionürin  ein  angemessenes,  im  Wege 
der  Vereinbarung  festzustellendes  Entgelt 
in  Anspruch  nehmen. 

Korrespondenzen,  welche  in  Beziehung 
auf  die  Verwaltung  der  Kleinbahn  zwischen 
der  Direktion  oder  dem  Vorstände  der 
Kleinbahnunternehmung  und  ihren  unter- 
geordneten <  »rganen  oder  von  diesen  unter 
einander  geführt  werden,  dürfen  durch  die 


Bediensteten  der  Bahnanstalt  befördert 
werden. 

8  10. 

Die  Konzessionürin  ist  verpflichtet,  für 
die  Invalidität*-  und  Altersversorgung  der 
beim  Betriebe  der  konzessionirten  Bahn- 
linien verwendeten  Bediensteten  und  der 
Angehörigen  derselben  Vorsorge  zu  treffen 
und  zu  diesem  Zwecke  der  Pensionskasse 
des  Verbandes  der  österreichischen  Lokal- 
bahnen beizutreten,  falls  nicht  für  das  kon- 
zessionirte  Bahnunternchmen  eine  eigene 
Pensionskasse  mit  mindestens  gleichen  Be- 
günstigungen für  die  Mitglieder,  bezw.  mit 
mindestens  gleichen  Verpflichtungen  für  die 
Konzessionürin  wie  bei  jener  des  genannten 
Verbandes  errichtet  werden  sollte. 

Die  Konzessionürin  Jst  weiters  ver- 
pflichtet, dafür  Vorsorge  zu  treffen,  dass 
das  beim  Betriebe  der  Pferdebahnlinien 
der  Wiener  Tramway  -  Gesellschaft  bisher 
beschäftigte  Personale  auch  beim  Betriebe 
der  konzessionirten  Bahnlinien  in  Verwen- 
dung bleibt,  insoweit  dies  mit  Rücksicht 
auf  die  geänderte  Art  der  Betriebführung 
durchführbar  erscheint. 

§  11 

Die  Konzessionärin  ist  verpflichtet,  über 
Verlangen  des  Eisenbahnministeriums  die 
zur  Aufstellung  der  jährlichen  Eisenbahn- 
statistik erforderlichen  statistischen  Nach 
Weisungen  rechtzeitig  zu  liefern. 

{?  12. 

Bezüglich  des  Verhältnisses  zur  Staats 
telegraphcnanstalt  wird  folgendes  festge- 
setzt : 

Dort,  wo  die  staatlichen  Telegraphen 
und  Telephonleitungen  den  elektrischen 
Bahnanlagen  räumlich  im  Wege  stehen, 
ferner  wo  dieselben  bei  Luftleitungen  in 
einen  Umkreis  von  einem  Meter  um  den 
Starkstrom  führenden  Draht  fallen,  werden 
dieselben  von  der  Stantstelegraphenver- 
waltung  auf  eigene  Kosten  wegverlegt, 
oder  wenn  eine  Wegvcrlcgung  nicht  wegen 
der  Bahnaulage  nothwendig  sein  sollte,  ge- 
sichert. 

Im  übrigen  ist  die  Konzessionärin  ver- 
pflichtet, sowohl  an  den  Bahnanlagen  selbst 
ilie  erforderlichen  Schutzvorrichtungen  an- 
zubringen, als  auch  die  Kosten  aller  Mass- 
regeln zu  tragen,  welche  von  der  Staats- 
telegraphen Verwaltung  als  nothwendig  er- 
achtet werden,  um  jede  Gefährdung  der 
staatliehen   Telegraphen-    und  Telephon- 
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anlagen  und  jede  Störung  des  Betriebes 
derselben  hintanzuhalten. 

Diese  Verpflichtung  bezieht  sieh  nur 
auf  die  zur  Zeit  der  Ausführung  der  ein- 
zelnen Bahnlinien  bereits  bestehenden  staat- 
lichen Leitungen. 

§  18. 

Die  Dauer  der  Konzession  mit  dem  in 
§  9,  Ut.  b,  des  Eisenbahn-Konzessions- 
gesetzes  ausgesprochenen  Schutze  gegen 
die  Errichtung  neuer  Bahnen  wird  auf 
neunzig  (90)  Jahre,  vom  heutigen  Tage  an 
gerechnet,  festgesetzt  und  sie  erlischt  nach 
Ablauf  dieser  Frist. 

Die  Konzession  kann  von  der  Staats- 
verwaltung aucli  vor  Ablauf  der  obigen 
Frist  als  erloschen  erklärt  werden,  wenn 
die  im  §  2  festgesetzten  Verpflichtungen 
bezüglich  der  Inangriffnahme  und  Voll- 
endung des  Baues,  dann  der  Eröffnung 
des  Betriebes  nicht  eingehalten  werden, 
sofern  eine  etwaige  Terminüberschreitung 
nicht  im  Sinne  des  §  11,  lit.  b,  des  Eisen- 
bahn -  Konzessionsgesetzes  gerechtfertigt 
werden  konnte. 

§ 

Das  im  §  8  dos  Eisenbahn-Konzessions- 
gesetzes vom  14.  September  1864,  K.-G.-B1. 
No.  238.  nonnirte  staatliche  Heimfallsrecht 
findet  in  Ansehung  der  konzessionirten 
Eisenbahnlinien  keine  Anwendung. 

8  15. 

Die  Konzessionäriii  ist  unbeschadet  der 
ihr  auch  in  diesem  Falle  obliegenden  Er- 
füllung der  konzessionsmässigen  Pflichten 
und  unbeschadet  der  den  staatlichen  Be- 
hörden zustehenden  Kompetenz  hinsichtlich 


der  Durchführung  des  Kaues  und  des  Be- 
triebes berechtigt,  den  Bau  und  den  Be 
trieb  der  konzessionirten  Eisenbahnlinien 
vorerst  an  eine  zu  diesem  Zwecke  mit  dem 
Sitze  in  Wien  zu  errichtende  Bau-  und  Be- 
triebsgcsellschaft  nach  Massgabe  eines  der 
Genehmigung  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
unterliegenden  Vertrages  zu  überlassen. 
Für  den  Fall  als  die  Konzessionär^  nach 
Ablauf  oder  nach  Auflösung  dieses  Ver- 
zuges nicht  beabsichtigen  sollte,  den  Be- 
trieb selbst  zu  führen,  bleibt  es  der  Kon- 
zessionärin vorbehalten,  im  Falle  der  Be- 
willigung seitens  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
den  Betrieb  der  konzessionirten  Linien  ent- 
weder neuerlich  an  die  genannte  Gesell- 
schaft oder  an  dritte  Personen  zu  über 
lassen. 

§  16. 

Die  Staatsverwaltung  ist  berechtigt, 
sich  die  Ueberzeugung  zu  verschaffen,  dass 
der  Bau  der  Bahnlinien,  sowie  die  Betriebs- 
einrichtung in  allen  Theilen  zweckmässig 
und  solid  ausgeführt  werde,  und  anzuord- 
nen, dass  Gebrechen  in  dieser  Beziehung 
hintangehalten  und  rücksichtlich  beseitigt 
werden. 

§  17- 

Der  Staatsverwaltung  wird  das  Recht 
vorbehalten,  wenn  ungeachtet  vorausgegan- 
gener Warnung  wiederholt  eine  Verletzung 
oder  Nichtbefolgung  einer  der  in  der  Kon- 
zession, in  den  Konzessionsbedingnissen 
oder  in  dem  Gosctze  auferlegten  Verpflich- 
tungen vorkommen  sollte,  die  den  Gesetzen 
entsprechenden  Massregeln  dagegen  zu  tref- 
fen und  nach  Umständen  noch  vor  Ablauf 
der  Konzessionsdauer  die  Konzession  für 
erloschen  zu  erklären. 


Kleine  Mi ttheilnngen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessiona- 
ertheilungen  und  ßetriebaeröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuer«  Projekte. 

1.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahnge- 
sellschaft in  Berlin  beabsichtigt,  im  Anschluss 
an  die  Kleinbahnen  Tiegenhof- Elbing,  die. 
zwischen  Fürstenau  und  Krebsfeldo  über  Laa- 
kendorf geführt  werden  soll,  und  Elbing— 
Neukirch  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1896,  S.  593,  neuere  Projekte  No.  2  i,  und  1897. 


S.  672,  neuere  Projekte  No.  1)  folgende  schmal- 
spurige Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güter- 
beförderung herzustellen: 

a)  von  Fürstenau  nach  Klein-Mausdorf, 

b)  von  Lupushorst  nach  Oross-Mausdorf  im 
Zusammenschluss  mit  den  Marienburger 
Kreisbahnen, 

c)  von  der  Wolfsdorfer  Höhe  nach  Pomeh- 
rendorf  und 

d)  von  Trunz  nach  Baumgart. 

2.  Von  den  Kreisen  Friedeberg  N.-M ,  Sol- 
din und  Pyritz  wird  beabsichtigt,  die  Kleia- 
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bahn  Friedeberg  N.-M.  Staatsbnhnhof  -Friede- 
berg NM.  Stadt  bis  zur  Station  Alt-Libbebne 
der  Stargard  -  Cüstriner  Eisenbahu  fortzu- 
führen. | 

3.  Ein  Komite  zur  Erbauung  eines  elektri- 
schen Babnnetzea  im  Kreise  Niederbarnim  be- 
absichtigt, in  Erweiterung  des  bereits  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  562,  neuere 
Projekte  4,  erwähnten  Kleinbahnnetzes  voll- 
spurige, elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahnen 
für  den  Personenverkehr  von  Hermsdorf  in  der 
Mark  nach  Glicuicke  und  von  Dalldorf  nach 
Beinickendorf  herzustellen. 

4.  Die  Elektrizitatsgesellschaft  Felix  Sin- 
ger &  Co  in  Berlin  plant  den  Bau  einer  elek- 
trischen Strassenbahn  für  den  Personenverkehr 
in  der  Stadt  Stralsund. 

6.  Die  nach  der  Mittheilung  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  auf  S.  595,  neuere 
Projekte  No.  3,  geplante  Kleinbahn  Vlotho- 
Lemgo  soll  nach  Detmold  weitergeführt  werden. 

ti.  Ein  Komite  in  Weyer  im  Oberlahnk reise 
will  eine  rollspnrige  Kleinbahn  für  Personcn- 
und  Güterverkehr  vom  Staatsbahnhof  Lau- 
buseschbach über  Oberbrechen  und  Nieder- 
brechen nach  Kirberg  bauen. 

2.  Vorarbeiten. 
Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in  Triest.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1899.  No.  44,  S.  913.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Humpoletz  nach  Patzau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  45, 
S.  934.) 

3.  Für  ein«-  elektrische  Kleiubahn  von 
Arnau  nach  Königinhof'.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  lc99-  No.  45, 
S.  934.) 

4.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Andiessenhofen  nach  Mauerkirchen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899-  No.  47,  S.  961.) 

5.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Trautenau  zur  Landesgrenze  bei  Albendorf. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  uud  Schiff- 
fahrt.  1899.   No.  49,  S.  993.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Petersdorf  nach  Winkelsdorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899- 
No.  50,  S.  1009.) 

7-  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in 
Stanislau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1899.  No  51,  S.  1026  ) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stockerau  nach  Hohenau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  51, 
S-  1026.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Znaim  nach  Jaslowitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  52, 
S.  1037.^ 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 


Pilgram  nach  Huinpoletz.  i  Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1899.  No.  52, 
S  1037.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Litschau  nach  Neubistritz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899-  No.52, 
S.  1037.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  Edlitz  zur 
Landesgrenzc  über  Kirchschlag  und  von  As- 
pang  nach  Unterhaus.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  52, 
S.  1087.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stein  nach  Kitzdorf.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  58, 
S.  1058.) 

14.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Triest  nach  Opcina.  (Vcrordnungblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  63, 
S.  1058-) 

16.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Turn  nach  Mariaschein.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  64, 
S.  1087.) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Vasard  nach  Kopreinit/..  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.   1899.   No.  42, 

S.  8860 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Güns  zur  österreichisch-ungarischen  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899.   No.  42,  S.  880.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Goinbos-Bogojivanach  HödsAg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  42,  S.  886  ) 

19.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Bozsnyo  nach  Lukacs.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1899.  No.  42, 
S.  8S6.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SzatmAr  nach  MAteszalka  und  von  der  Station 
Porcsalma  dieser  Linie  nach  Nagy-KAroly. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.   No.  42,  S.  880.) 

21.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Bazin  nach  Nadas-Szomoläny.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
N'O.  42,  S.  886.) 

22-  Für  ein  Netz  elektrischer  Strassen- 
bahnen  in  Raab.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt     1899.    No.  44,  S.  918. j 

23.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
NyiregyhAza  bis  Vasaros-Nameny.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  44,  S.  918.) 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kezdi- VAsArhely  bis  zur  ungarisch-rumänischen 
Landesgrenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1899.    No.  44,  S.  918.) 

25-  Für  ein  Strasscnbahnnetz  in  Oeden- 
burg  und  Umgebung.  (  Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und   Schiffahrt.     1899.    No.  46, 

s.  •m.) 

26.  Kür  eine  elektrische  Strassenbahn  vou 
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Kelenföld  nach  Budakesz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  46, 
S.  986) 

27.  Für  ein  vollspuriges  Lokalbahnnetz  von 
Sziszek  nach  Karlstadt  und  Kraljevcan,  von 
Glina  nach  Vranovo.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  46, 
S.  962  ) 

28.  Für  ein  Netz  elektrischer  Strassen- 
bahnen  in  Steinamanger.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1899.  No.  47, 
8.  968.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Peterwardeiii  zu  den  Werken  der  Beorsiner 
Zemetitgewerkschaft  und  zu  den  Kohlen- 
revieren bei  Novoselski.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  47, 
S.  968.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kaba  nach  Nadudvar.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  49, 
S.  996.) 

81.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kapuvar-Gartha  über  Valla  nach  OvAr-Vashegy 
und  von  Kls-Czell  nach  Marczaltö.  (Verord- 
nungsblatt für  Eiscubabnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  49,  S.  9960 

82.  Für  eine  vollspurige,  auch  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienende  Industriebahn  von 
KocsArd  bis  zum  Salzbergbau  in  Maros-ujvar. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1898.   No.  63,  S  1067.) 

38-  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Lo- 
kalbahn von  Budapest  nach  Hidegküt.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  63,  S.  1007.) 

34.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Lokalbahn  von  der  Station  zum  Ort  Pöstyen. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt   1899.   No.  63,  S.  1067.) 

36.  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Lo- 
kalbahn von  Nagy-Teteuy  nach  Etyek.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  53,  S.  1067  ) 

8.  Konzessionen 

sind  crthcilt  worden: 

1.  Der  Vereinigten  Eisenbahn- Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit 
Dampfkraft  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Marienborn  nach  Behndorf.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1898,  S.  504,  neuere 
Projekte  No.  8,  und  1*99,  S.  256.) 

2.  Für  die  Lokalbahn  Lambach— Haag. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1899-    No.  43,  S.  897.) 

3.  Für  zwei  schmalspurige  elektrische 
Kleinbahnlinien  in  Aussig.  Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  lb99.  No.  47, 
S.  962.} 

4.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Triest  nach  Parenzo.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1«9H.  No  54, 
S.  1077. 


Die  Ertheilnng  einer  Konzession  wird 
vom  Schweizer  Bnndearatu  beantragt: 

Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Bremgarten  nach  Dietikon.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.   1899.   No.  16,  S.  649  ) 

In  Frankreich  sind  als  Babnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklart  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  in  Rennes.  (Journal 
officiel.  1899.   No.  103,  S-  2583  ) 

2.  Eine  schmalspurige  Nebenbahn  von 
Cormeilles  nach  Glos-Montfort.  (Journal  officiel. 
1899.    No.  107,  S.  2668  > 

8.  Ein  Strassenbahnne.ti  in  Poitiers.  (Jour- 
nal officiel.    1899    No.  113,  S.  2773.1 

4.  Ein  Strassenbahnnetz  in  dem  Departe- 
ment Ille- Vllaine.  Journal  officiel  1H99- 
No.  120,  S.  2926.) 

6.  Eine  Strassenbahn  von  Gex  nach  Fer- 
ney-Voltaire.  (Journal  officiel.  1899.  No.  128, 
S.  "2977.) 

4.  Betriebseroffnungen. 

1  Am  7.  April  1899  die  Strecke  Ipolysag— 
Korpona  der  HontvArmegyer  Lokalbahn. 

2  Am  10.  April  1899  die  Theilstrecke  Bu- 
senbach—Ittersbach der  der  Badischen  Lokal- 
eisenbahn -  Gesellschaft  gehörenden  schmal- 
spurigen Linie  Ettlingen -Pforzheim. 

3.  Am  29-  April  1899  die  vollspurige  Klein- 
bahn von  dem  Staatsbahnhofe  in  Höxter  nach 
der  Höxtcr'schen  Porttand  -  Zementfabrik. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  lt*t*9,  S.  60/1) 

4.  Am  1.  Mai  1699  die  Strecke  Niederpleis- 
Siegburg  der  schmalspurigen  Brölthalbahn. 

:».  Am  2i».  Mai  1*99  die  Haffurerbahn 
Elbing  Breunsberg   (Vergl.  S.  348  dieses  Hefts.) 

Kleinbahnen  in  England  » 

Au»  dem  zweiten  Jahresbericht  der  engli- 
schen Kleinbahnkommissare,  der  die  Zeit  vom 
1.  Dezember  1897  bis  30.  November  1898  um 
fasst,  stellt  die  Wochenschrift  The  Railway 
News  vom  29.  April  1899  einige  wichtige  An- 
gaben zusammen,  die  wiederum  darthun,  von 
welchem  Einfluss  die  im  englischen  Kleinbahn- 
gesetz  vom  .lahre  1H96  gewährten  F.rleichtc 
rungen  des  Konzessionsverfalirens  auf  die 
Entwicklung  des  Kleinbahn  wesens  bisher  schon 
gewesen  sind. 

Im  ganzen  sind  in  den  zwei  Jahren,  die 
die  Kleinbahnkommissare  thätig  gewesen  sind, 
175  Anträge  auf  Kleinbahnkonzessionen  bei 
ihnen  gestellt  worden.  Davon  beziehen  sich 
91  auf  Bahnen,  die  auf  eigenem  Bahnkörper 
verlaufen  sollen;  S3  Hegen  auf  öffentlichen 
Strassen,  und  eine  Linie  ist  als  Seilbahn  ge- 
plant. Die  83  Strassenbahnen  sind  sAmmtlirh 
für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet. 

Unter  den  an  den  verschiedenen  Terminen 
eingereichten  Antrügen  überwiegen  zuletzt  die 
Strassenbahnen,  wahrend  anfangs  noch  mehr 
Bahnen  mit  eigenem  Körper  geplant  waren. 
Eb  wurde  nämlich  die  Konzession  beantragt: 

')  VcrKl  Z*it<.fh"in  ll>r  Kleinbahn«).  1898.  S.377  0B4K«. 
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i  m 

f  1 

Hahnen 

äuii 
etgen  eni 

i  r 

Strusen 

Dezeinoer  lHüt)  

19 

9 

Mai  1897   

20 

8 

13 

16 

32 

91 

83 

Von  den  176  Anträgen,  die  zusammen 
1804,31  Meilen  umfassen  und  auf  9900  438  Lstr. 
Anlagekosten  veranschlagt  sind,  sind  bereits 


An- 
zahl 

Lange 
Mc: 

Anlage- 
kosten 

Utr. 

genehmigt  .... 

69 

617,3* 

8415  384 

abgelehnt  

32 

385,oo 

2159083 

zurückgezogen    .  . 

15 

113,34 

804  821 

zurückgestellt  .   .  . 

5 

14*^» 

849  632 

dem  Handelsamt  zur 

Konzessionirung 

eingereicht   .  . 

47 

450,« 

2434  898 

Allein  im  Jahre  1898  haben  die  Kleinbahn- 
koramissare  41  Konzes9ionsentwürfe  dem  Han- 
delsamte  zur  Bestätigung  überwiesen,  22  sind 
davon  endgültig  genehmigt  worden.  Ausser- 
dem haben  auch  die  vier  aus  dem  Vorjahre 
noch  verbliebenen  Konzessionen  im  Jahre  1898 
die  Bestätigung  des  Handelsamts  erhalten, 
während  ein  Antrag  noch  zu  diesem  Zeitpunkt 
zurückgezogen  worden  ist. 

Während  im  Jahre  1897  keine  der  geplan- 
ten Unternehmungen  um  eine  Staatsunter- 
stützung nachgesucht  hatte,  haben  sich  Im  Be- 
richtsjahre drei  Bahnen  an  das  Schatzamt  ge- 
wandt und  auch  Beihilfen  in  einer  Gesammt- 
böhe  von  47 000  Lstr.  erhalten,  nämlich  die 
Dornochbahn  9000  Lstr.,  die  Forsinard-Melvich- 
Port  Skerra-Bahn  20001)  Lstr.  und  die  Tanat- 
thalbahn  18000  Lstr.  Ausserdem  hat  das 
Schatzamt  der  Fraserburgh  -  St.  Comb«  Bahn 
einen  Betrag  von  5000  Lstr.  und  der  Leek- 
Caldon  Low  •  Hartington  •  Bahn  eine  Unter- 
stützung bis  zu  lo 000  Lstr.  tür  den  Fall  zu- 
gesagt, dass  sie  die  Konzession  erhalten. 


Die  Rostower  Strassenhahn  wird  nach 
einem  Bcscliluss  der  Generalversammlung  vom 
20.  April  1899  in  ihrer  ganzen  Länge  von 
16  km  für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet 
werden,  und  zwar  wird  die  Elcktrizitätsgcsell- 
schaft  Felix  Singer  &  Co.  zu  Berlin  die  Um- 
wandlungsarbeiten  zu  einem  Pauschalsatz  von 
2650000  Frcs.  ausführen.  In  der  Zentralstation 
werden  drei  Krafteinheiten,  bestehend  aus  je 
einer  Dampfmaschine  von  6'0  PS,  einem  Gene- 


rator von  875  KW  und  den  dazu  gehörigen 
Kesseln  und  Rohrleitungen,  zur  Aufstellung 
gelangen.  40  Motorwagen  mit  je  zwei  Motoren 
von  35  PS  sind  zu  liefern;  die  vorhandenen 
Pferdebahnwagen  werden  in  Anhängewagen 
umgewandelt  und  mit  magnetischen  Bremsen 
versehen  werden.  Die  Stromzuführung  erfolgt 
in  Oberleitung. 

Die  schweizerischen  Kleinbahnen. 

Der  Bericht  des  eidgenössischen  Eisen- 
bahndepartements über  seine  Geschäftsführung 
im  Jahre  1898  enthält  über  die  als  Kleinbahnen 
zu  bezeichnenden  Unternehmungen  —  Schmal- 
spurbahnen, Zahnradbahnen,  Seilbahnen  und 
Strassenbahnen  —  eine  Reihe  von  beachtens- 
werthen  Angaben. 

Im  Bau  befanden  sich  im  Berichtsjahre 
23  Kleinbahnlinien  mit  einer  Gesammtlänge 
von  106,063  km  und  zwar: 


Länge 
km 

I.   Schmalspurbahnen  mit 

Reibungsbetrieb: 

Kern  —  Muri    (jünilino'Pn  Worb 

II.  Schmalspurbahnen 

mit  Keibungs-  und  Zahnrad- 

betrieb: 

StonssUd— Engelborg: 

Zahnstangenstrecke  .... 

1,41» 

Bex—Gryon— Villars: 

Reibungsstrecke  

8,4» 

Zahnstangenstrecke  .... 

4,7» 

Aigle— Leysin: 

2,01» 

Zahnstangenstrecke  .... 

4,«6S 

II.  zusammen 

42,6S0 

III.  Zahnradbahnen: 

Jungfraubahn: 

Scheidegg— Eigergletscher 

2,160 

Ojso 

III.  zusammen 

11,663 

IV.  Seilbahnen: 

Biel— Loubringen   . 

0,900 

0,668 

Neuveville  -St.  Pierre  (Freiburg) 

0,i» 

Davos  Platz— Schatzalp  .... 

U.64» 

0,447 

1,018 

IV.  zusammen 

3,M& 

V.    Zehn  Strassen  bahn  1  i  nien 

38,099 

Von  diesen  23  Linien  sind  15  im  Berichts- 
jahre neu  in  Angriff  genommen,  und  zwar  die 
Bahnen  Bex  — Villars.  Aigle  — Leysin,  Neu- 
veville—St  Pierre,  Davos  Platz  —  Schatzalp, 
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Lausanne— Signal,  Grosswabern— Gurten  und 
neun  der  Straßenbahnlinien,  darunter  die  an 
die  Gornergratbahn  anschliessende  Strassen- 
bahn  von  der  Station  Riffelalp  zum  gleich- 
Damigen  Hotel.  Nur  die  Zahnradbahn  Neu- 
veville— St. Pierre  wird  mitWasserübergewicht, 
alle  anderen  Bahnen  werden  elektrisch  be- 
trieben werden. 

Am  31.  Dezember  1698  standen  in  Betrieb 
879,m«  km  Schmalspurbahnen  mit  Reibungs- 
dampfbetrieb, 
163,401    „     Schmalspurbahnen  mit  Zahn- 
strecken, 

10,M7   „    Schmalspurbahnen  mit  elektrischen 

Motoren, 
156.M3    .  Straßenbahnen, 
90,m    „     Zahnradbahnen  und 
19^45    .     Seilbahnen,  im  ganzen  also 

820.ii»  km  Kleinbahnen. 

Bei  der  Bahnbeaufsichtigung  wurde  be- 
sondere Aufmerksamkeit  den  Steilbahnen  zu- 
gewendet; jede  dieser  Bahnen  wurde  durch- 
schnittlich dreimal  genau  untersucht,  auch 
landen  wiederholt  Prüfungen  der  Betriebs- 
mittel, namentlich  der  Drahtseile  und  der 
Bremsvorrichtungen  statt. 

An  Unfällen  kamen  im  Jahre  1898  vor: 


auf  den 

Tod tungen 

Ver- 
letzungen 

1897 

1898 

1897 

1898 

Schmalspurbahnen 

mit  eigenem  Bahn- 

2 

24 

16 

Schmalspurbahnen 

auf  Strassenge- 

lände  

3 

2 

40 

37 

Seil-  und  Zahnrad- 

bahnen   

7 

4 

Strassenbahnen   .  . 

6 

8 

71 

95 

Das  Anlagekapital  betrug  am  31.  Dezem- 


ber  1887: 

Krc* 

bei  den  Schmalspur-  und  Zahn  r  ad - 

73  748  KU 

bei  den  Drahtseilbahnen  .... 

11375  616 

16  037  708 

Die  Hatfaferbahn  Elbing  Tolkemit  — 
Kranenburg — Braunsberg  ist  am  20.  Mai  1899 
für  den  Personen-  und  GepSckverkehr  eröffnet 
worden,  die  Güterbeförderung  wird  am  1.  Juli 
1899  aufgenommen  werden.  Den  Betrieb  der 
46,o7  km  langen  Bahn  führt  die  Ostdeutsche 
Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  in  Königsberg 
i.  Hr.,  die  zu  diesem  Zwecke  in  Elbing  eine 
Zweigstelle  errichtet  hat.  Vier  Personenzüge 
in  jeder  Richtung  an  den  Wochentagen,  fünf 
an  den  Sonntagen  sind  vorläufig  vorgesehen; 
doch  wird  vom  16.  Juni  an  eine  Vermehrung 
der  Züge  eintreten.  Ausser  den  einfachen 
Fahrkarten  und  Rückfahrkarten  mit  dreitägi- 
ger Giltigkeit  werden  noch  an  den  Sonntagen 
und  zum  Besuch  der  Märkte  in  Elbing  und 
Braunsberg  Rückfahrkarten  dritter  Klasse  mit 
eintägiger  Giltigkeit  zu  ermässigten  Preisen 
ausgegeben,  die  Marktkarten  jedoch  nur  zu 
dem  ersten  Zuge,  während  für  die  Rückfahrt 
ebenso  wie  allgemein  auf  die  Sonntagskarten 
alle  Züge  benutzt  werden  können;  in  der  Zeit 
zwischen  dem  16  Mai  und  30.  September  jeden 
Jahres  werden  auch  noch  besonders  billig« 
Ausflugkartcu  von  Elbing,  Braunsberg  und 
Frauenburg  aus  nach  einzelnen  Stationeu  aus- 
gegeben; Zeitkarten,  Schülerkarten  und  Ar- 
beiterwochenkarten bringen  weitere  Verbilli- 
gungen. 


Büch  erschau. 


Gleim,  W.,  Wirklicher  Geheimer  Ober-Re 
gierungsrath,  vortragender  Rath  im  Mi 
nisteriuni  der  öffentlichen  Arbeiten  z.  D. 
Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und 
Pri  v a  t a n  s c h  I u s s b a  Ii n e n  v  o  m  28.  Juli 
1892.    Dritte,  neu  bearbeitete  und  ver- 
besserte Auflage.    Berlin.  1899.  Verlag 
von  Franz  Vahle».   Preis:  Geb.  5.20  M. 
Der  um  die  wissenschaftliche  und  prak- 
tische   Darstellung    des  Kisenbahnrcchts 
hochverdiente  Verfasser  hat  seinerzeit  bei 
dem    Zustandekommen    des  Preussisehen 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  l'rivatuu- 


Bchlusshahnen    in    hervorragender  Weise 
mitgewirkt,  indem  er  an  der  Herstellung 
des  Gesetzentwurfs  und  seiner  Begründung, 
sowie  an  der  Vertretung  der  Regierungs- 
vorlage vor  den  gesetzgebenden  Körper- 
schaften und  deren  Kommissionen  in  amt- 
licher Eigenschaft  wesentlich  betheiligt  w  ar. 
Er  ist  auch  später  längere  Zeit  mit  der 
praktischen  Durchführung  des  Gesetze*  he 
fasst  gewesen.    Hiernach  muss  ihm  ein 
ganz  besonderer  Beruf  zugesprochen  wei- 
den, das  Recht  der  Kleinbahnen  und  Privat 
anschlussbahnen  au  der  Hand  des  Gesetze-. 
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der  Materialien  und  der  Ausführnngsbestim- 
mungcn  darzulegen.  In  welcher  umfassen- 
den  und  gediegenen  Weise  er  diesen  He- 
ra f  erfüllt  liat,  beweist  die  ausgedehnte 
Verbreitung  und  Henutzung  seines  Kom- 
mentars in  den  Kreisen  der  mit  der  An- 
wendung des  Gesetzes  befassten  Beamten 
und  aller  Interessenten. 

Dieser  Kommentar  liegt  nunmehr  in 
der  dritten,  neu  bearbeiteten  und  verbesser- 
ten Auflage  vor.  Sie  ist  nach  dem  Vor- 
worte des  Verfassers  hauptsächlich  durch 
die  weitere  Ausgestaltung  des  Kleinbahn- 
rechts, insbesondere  auf  Grand  der  neuen 
Ausftthrnngsanweisung  vom  13.  August  1898 
und  der  dazu  gehörigen  Betriebsvorschrif- 
ten veranlasst  worden.  Indem  »1er  Ver- 
fasser die  frühere  bewährte  Atiordnung  des 
Stoffes  im  allgemeinen  beibehält,  behandelt 
er  bei  den  einschlägigen  Gesetzesstellen  in 
klarer  und  bündiger  Darstellung  die  neuen 
Bestimmungen,  worunter  hervorzuheben  sind 
die  Vorschriften  über  die  Eintheilung  der 
Kleinbahnen  (zu  §§  1  und  3),  die  techni- 
schen Unterlagen  für  das  Genehmigungs- 
verfahren (zu  §  5),  «las  Verhältniss  zur 
Militärverwaltung  (zu  §§  1  und  9),  die  Rück- 
lagefonds (zu  §  11)  und  die  Regelung  des 
Betriebes  und  derBnhnpolizci(§  22).  Ausser- 
dem werden  auch  die  neben  jener  Aus- 
ftihrangsan Weisung  geltenden  Ministerin!- 
erlasse  gebührend  berücksichtigt  (vcrgl. 
insbesondere  die  Aufstellung  von  (iruud- 
sätzen  für  die  Gewährung  von  Staatsunter- 
3tützuti£cn  S.  182  und  183,  die  Regelung 
der  Aufsicht  über  Grnbenauschlussbahnen 
S.  198  ff.). 

Der  Verfasser  hat  sich  andererseits 
nicht  damit  begnügt,  die  Neuerungen  in  der 
dritten  Auflage  nachzutragen,  sondern  hat 
an  der  Hand  der  inzwischen  entstandenen 
Literatur,  der  gerichtlichen  Entscheidungen 
und  der  ihm  wohlbekannten  Verwaltung»- 
praxis  die  frühere  Darstellung  in  vielen 
Punkten  noch  vervollständigt  und  vertieft. 
8o  sei  insbesondere  auf  die  eingehende 
und  lehrreiche  Erörterung  der  Frage  der 
Umwandlung  einer  Eisenbahn  in  eine 
Kleinbahn  (Deklassirung)  und  der  recht- 
lichen Natur  der  Kleinbahngenehmigung 
hingewiesen  (S.  53  ff). 

Der  Kommentar  hat  durch  diese  beiden 
in  der  III.  Auflage  angestrebten  Ziele  er- 
heblich an  Umfang  zugenommen,  ohne  dass 
sein  grosser  Vorzug,  die  bündige  Kürze, 
beeinträchtigt  worden  ist.  Er  bildet  in 
noch  vollkommenerer  Weise  als  früher  ein 
umfassende.-  und  durchaus  zuverlässiges 


Hilfsmittel  zum  Verständnis»  des  Klein- 
bahnrechts. 

Leser,  welche  in  der  neuen  Auflage 
ein  Schema  für  Genehmigungsurkunden 
vermissen.  Huden  —  worauf  der  Verfasser 
selbst  auf  S.  78  hinweist  —  Vorschläge  des 
letzteren  zu  Gcnehmigungsurkunden  für 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  und  für 
Strassenbahnen  mit  Maschinenbetrieb  in 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898.  S.  &31, 
636  und  1899.  S.  94.  Es  dürfte  im  Interesse 
der  bequemen  Handhabung  zu  erwägen 
sein,  ob  nicht  wieder  ein  Abdruck  solcher 
Formularentwürfe  bei  einer  weiteren  Auf- 
lage in  den  Kommentar  selbst  aufzunehmen 
sein  möchte.  Kb. 


Oechelhanser,   Wilhelm.     Die  dentseh- 
ostafrikanische  Zentralbahn.  Mit 
einer   Uebersichtskarte.     Herlin  1899 
Verlag  von  Julius  Springer. l) 
Diese  Schrift  kommt  sehr  gelegen  ge- 
rade in  der  jetzigen  Zeit,  wo  durch  die  vor- 
übergehende Anwesenheit  von  Cecil  Rhodos 
in  Herlin  das  allgemeine  Interesse  für  den 
Eisenbahnbau   in    Deutsch-Ostafrika  von 
neuem  angeregt  worden  ist. 

Sie  giebt  zunächst  im  Vorwort  einen 
Ueberblick  über  die  seit  1887  von  der 
Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft,  ins- 
besondere dem  Mitgliede  ihres  Direktions- 
rathes  —  «lein  Verfasser  dieser  Schrift  — 
angeregten  Erkundungen  und  Verhandlun- 
gen über  die  Verwirklichung  einer  Zentral- 
bahn von  Dar-es-Salam  und  Bagamoyo 
nach  den  beiden  Seen  Victoria-Xyanza  und 
Tanganyka. 

Nach  jahrelangen  vergeblichen  Bemü- 
hungen, hierzu  das  Grosskapital  heranzu- 
ziehen, war  es  endlich  um  die  Jahreswende 
1894/96  gelungen,  die  Deutsche  Bank  für 
jenes  Unternehmen  zu  interessiren.  und  da 
es  damals,  wenn  auch  immerhin  schwierig, 
so  doch  nicht  ganz  hoffnungslos  erschien, 
im  Reichstage  eine  massige  Zinsbürgschaft 
durchzusetzen,  so  kam  es  im  Frühjahr  1895 
zu  einer  Vereinbarung  zwischen  der  Kolo- 
nialabtheilung des  Auswärtigen  Amts,  der 
Deutsehen  Bank  und  der  Deutsch-Ostafri- 
kanischen Gesellschaft.  Diese  drei  Körper- 
schaften brachten  zu  gleichen  Theilen  eine 
Summe  von  300000  M  für  die  notwendi- 
gen Vorarbeiten  auf  und  wählten  ein  Ko- 
mite.  das  deren  Ausführung  veranlassen 
sollte. 


')  Verfl. 
und  279  ff. 


■ach  ZoiMchrlft  für  Kl«inbakn«n,  1897,  8.  336  ff. 
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Der  Verfasser.  Vorsitzender  dieses  Ko- 
miteH.  giebt  nunmehr  die  Aktenstücke  be- 
kannt, din  eine  ausführliche  Darlegung  der 
auf  Grund  obiger  Vereinbarung  vorgenom- 
menen Arbeiten  enthalten.  Von  besonde- 
rem Interesse  ist  der  Bericht  an  den  Reichs- 
kanzler vom  19.  Juni  1896,  mit  dem  jene 
Arbeiten  einen  vorlaufigen  Absehluss  fan- 
den. 

Wenn  auch  an  massgebender  Stelle  an- 
erkannt wurde,  das»  das  vom  Komite  in 
jenem  Bericht  an  den  Reichskanzler  und 
dessen  Anlagen  beschaffte  Material  eine 
ausreichende  Unterlage  biete,  um  die  von 
einer  Privatunternehmung  anzufertigenden 
ausführlichen  Vorarbeiten  zu  beurtheilen 
und  darnach  den  Massstal»  für  die  finan- 
zielle Betheiligung  des  Reichs  an  diesem 
Unternehmen   zu  gewinnen,  sc»  hat  dies 
doch  bisher  keine  Fortschritte  machen  kön- 
nen.  Wie  das  gekommen  ist,  wird  in  einem 
Schlusswort  vom  Verfasser  eingehend  dar- 
gelegt, der  im  Anschluss  daran  die  Ge- 
sichtspunkte hervorhebt,  die  es  heut  dring- 
lich  erscheinen   lassen,   das  bisher  Ver- 
säumte durch  doppelte  Energie  wieder  ein- 
zuholen und  rasch  an  die  Durchführung 
des   Unternehmens    heranzutreten.  Man 
dürfe  sich  nicht  scheuen,  für  die  wirth- 
»chaftliche  Entwicklung  und  Ausgestaltung 
unserer  Kolonien  fremdes  Kapital  heranzu- 
ziehen: denn  böte  man  vom  Auslande  her 
uns  die  Mittel  für  unsere  Unternehmungen 
willig  an,  so  würde  das  heimische  Kapital 
allmählich  Zutrauen  gewinnen,  sich  in  den 
kolonialen  Unternehmungen  zu  bethätigen 
und  hier  auf  Jahrzente  hinaus  ein  reiches 
Feld  der  Thätigkeit  finden.   Entlullt  dieses 
Schlusswort  auch  manches,  was  nicht  über- 
all unbedingte  Zustimmung  erfahren  wird, 
so  wird  es  doch  allen,  die  sich  für  unsere 
Kolonialbestrehungen  interessiren,  mannig- 
fache Anregung  und  Belehrung  gewähren. 

FL 


Koch,  Dr.  G.,  Direktor  des  statistischen 
Bureaus  der  Steilerdeputation  in  Ham- 
burg. Personenverkehr  in  den 
Jahren  1895  und  1896.  Sonderabdruck 
aus  dem  siebenten  Jahrgang  des  Statisti- 
schen Jahrbuchs  deutscher  Städte.  Bres- 
lau 1899. 

In  gleicher  Weis».-  wie  in  früheren  Jahr- 
gängen (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1898.  S.  .207:  werden  Angaben  über  den 
Strtissenbahn-,  Omnibus-  und  Droschken- 
verkehr  ein.-r  grösseren  Anzahl  Städte  von 
mehr  ;d>  üOOOO  Kinwohnern  übersichtlich 


zusammengestellt.   Leider  sind  es  von  den 
66  in  Deutschland  vorhandenen  Gemein- 
wesen dieser  Grösse  nur  42,  die  diesmal 
haben  berücksichtigt  werden  können,  da 
von  11  Städten  keine  Antworten  auf  die 
Fragebogen  des  Verfassers  eingelaufen  sind 
und  in  zwei  Städten  (Frankfurt  a.  O.  und 
Liegnitz)  in  den  Berichtsjahren  Strassen 
bahnen    noch  nicht  bestanden;    bei  der 
grossen  Bedeutung,  die  das  Strassenbahn- 
wesen  namentlich  in  den  letzten  Jahren, 
seit  der  Einführung  der  Elektrizität  als  Be- 
triebskraft für  das  städtische  Wirthschafts 
leben  und  die  soziale  Struktur  der  städti- 
schen Bevölkerung  gewonnen  hat,  wäre  zu 
wünschen,  dass  alle  Stadtverwaltungen  und 
Strassenbahndirektionen    zur  Herstellung 
einer  vollständigen  Statistik  beitrügen  und 
sich   der  Mühe,   die   ihnen  übersandten 
Fragebogen  auszufüllen,  willig  unterzögen, 
für  die   Beschaffung  des  erforderlichen 
statistischen  Materials  Sorge  trügen.  Na- 
mentlich ist  zu  bedauern,  dass  es  noch 
immer  nicht  möglich  ist,  eine  zuverlässige 
Uebersicht  über  die  I »äugen  der  deutschen 
Strassenbahncn  zu  erhalten;  der  Aufforde- 
rung, die  Koch  in  dieser  Beziohung  indirekt 
an   den  Verein  Deutscher  Strassen-  und 
Kleinbahnverwaltungen  richtet,  kann  man 
sich  nur  anschliessen. 

Aus  dem  Inhalt  sind  einige  Einzelheiten 
hervorzuheben.  In  38  Städten,  für  die  dif 
entsprechenden  Angaben  vorliegen,  ist  die 
Gleislänge  —  (Iber  die  Streckenlänge  liegen 
leider  keine  verglciehsfähigen  Zahlen  vor 
—  von  Ende  1894  bis  Ende  1896  von 
1615.9  ktn  auf  1775.3  km,  d.  s.  fast  157„. 
gestiegen;  in  36  Städten  hat  sich  die  Zahl 
der  beförderten  Personen  von  408.86  auf 
602,90  Millionen. *d.  s.  fast  25%,  vermehrt - 
deutliche  Anzeichen  für  die  starke  Ausdeh- 
nung und  Verdichtung  des  Betriebes  der 
deutschen  Strasseiibahnen.  Namentlich  die 
elektrischen  Betriebe  vennehren  sich;  zu  den 
41')  Städten,  die  Ende  1896  elektrische 
Strassenbahncn  besassen,  —  in  der  Auf- 
stellung des  vorigen  Jahrgangs,  die  in  der 
früheren  Besprechung  wiedergegeben  i*t. 
war  Gotha  ;1894  eröffnet)  nicht  aufgeführt  — 
sintl  im  Jahre  1897  nicht  weniger  als  16  Orte 
hinzugekommen  und  zwar  Bernburg.  Ober 
hausen.  Bad  Aibling-Feilenbach  in  Ober 
baiem,  Heilbrotm.  Solingen.  Stettin.  Mal 
heim  ;i.  Ruhr,  Rnhrort,  Kiseiiach,  Charlotten- 
bürg.  Darmstadt,  Posen.  Görlitz,  Braun- 
schweig,  Duisburg  und  Frankfurt  a.O. 

I 

')  Sicht «.  «je  Koch  irrthumtlcb  anetebt;  Orow-Ltekm- 
iit  in  der  vorjährig« 
aui-h  »d  fnlacber  Btellc. 
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Ueber  die  Benatzung  der  Strnssenbah- 
ncn  giebt  Kuch  eine  interessante  Ueber- 
sicht,  eieren  Vergleichungswerth  allerdings 
durch  die  nicht  überall  übereinstimmend«' 
Zählungsweise  etwas  beeinträchtigt  wird. 

Auf  jeden  Bewohner  kommen  danach 
im  Durchschnitt  der  beiden  Jahre  1895  und 
1896 


in  Frankfurt  ;i  M. 

116.8 

Fahrten. 

»  Dresden  

116,6 

Kerlin-(  'h&rldttenhnrir 

96  1 

„  Hamburg  —  Altona  — 

Wandsbek    .    .  . 

83.3 

pt 

(ohne  Abonnenten), 

„  Leipzig  

64,6 

» 

61,5 

« 

(ohne  Abonnenten). 

59,5 

•• 

(nur  1  Jahr). 

49,1 

(nur  1  Jahr). 

w  Breslau  

48,8 

(ohne  Abonnenten: 

u.  s.  w. 

Der  Omnibusverkehr  ist  nur  noch  in 
Kerlin  und  Hannover  von  Bedeutung;  Ende 
1896  bestanden  dort  29  Linien  mit  159  km. 
hier  Ende  1895  noch  6  Linien  mit  21  km 
Länge.  Das  Dmschkenwesen  hat  nur  ge- 
ringe Veränderungen  gezeigt. 

Die  Tabellen  enthalten  die  Einzelanga- 
ben für  die  einzelnen  Städte,  soweit  da« 
Material  zu  beschaffen  war;  ihre  Anordnung 
hat  keine  Aenderung  erfahren,  sie  giebt 
trotz  aller  Lücken  eine  brauchbare  Ueber 
sicht.  — rf. 


der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Rasch,  Dr.  G.   Regelung  der  Motoren  elektri- 
Bahnen.  Berlin-München  1889.  4  M. 


Rässler  G.,  Elektromotoren  für  Gleichstrom. 
Berlin-München  1899-  4  M. 

Allgemeine  Elektrizität«  •  Gesellschaft  Berlin. 
Elektrischer  Einzelantrieb  in  den  Maschi- 
nenbauwerkstätten der  A.  E.  G.  Berlin  1899. 
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Deutsehe  Strömen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

isw. 

(Bisher:  Die  Strtusnenbahn. 

[12.  Jahrg.,  No  14-17,  X.  261,  281,  301  u.  321.] 
lieber  die  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens  und  dio  fernere  provinz- 
seitige   Förderung    desselben  in 
der  Provinz  Westfalen. 
Ein  Auszug  aus  dem  Bericht  des  Provin- 
sialausschusses  an  den  Provinziallandtag. 

Gleich  nach  dem  Erlass  des  Kleinbahnge- 
setzes bat  die  Provinz  Westfalen  gemeinsam 
mit  den  beiden  Kreisen  Bochum  die  Anlegung 
einer  Strasseubahn  auf  der  Provinzialstrasse 
von  Bochum  nach  Herne  in  Angriff  genommen, 
um  möglichst  bald  Erfahrungen  auf  dem  Ge- 
biete des  Kleinbahnwegcns  zu  sammeln.  Am 
17.  Februar  1894  wurde  dann  zum  ersten  Male 
durch  Bescbluss  des  Provinziallandtages  die 
Art  und  Weise  geregelt,  in  der  die  Provinz 
den  Kleinbahnbau  unterstützen  wollte;  es 
wurde  die  Uebcrnahme  eines  Theils  der  An- 
lagekosten, die  Hingabe  verlorener,  nur  bei 
Ueberschreiten  einer  bestimmten  Rentabilität 
unverzinslich  rückzahlbarer  Beiträge  und  die 


Gewährung  niedrig  verzinslicher  Darlehen 
oder  Uebernahine  eines  Theils  der  an  die 
Landosbank  zu  zahlenden  Zinsen  in  Aussiebt 
gestellt.  Am  18  Februar  1896  wurde  für  diese 
Zwecke  ein  besonderer  Kleinbahnfonds  ge- 
gründet, in  den  die  Ueberschüsse  der  Wege- 
bauverwaltung und  alle  Zinsen  und  sonstigen 
Einnahmen  aus  der  Kleinbahnuuterstützung 
fliessen  sollten. 

Für  die  Benutzung  von  Proviuzialstrassen 
wurden  besondere  Bedingungen  festgestellt. 
So  behält  sich  der  Proviuzialverband  vor,  die 
Bahn  gegen  angemessene  Schadloshaltung 
nach  Ablauf  von  30  Jahren  zu  übernehmen. 
Als  Entgelt  ist  eine  Abgabe  von  der  Roh  ein- 
nähme zu  leisten,  die  nach  manchen  Aende- 
rungen  jetzt  auf  folgende  Sätze  normirt  ist: 
bei  einer  Koheinnahmc  für  das  Kilometer 
Bahntäuge 

bis  zu   6000  M  l»/fc 

vou     der  über.schicssenden 

Summe  bis  zu   8000  M  2«o, 

von     der  überschießenden 

Summe  bis  zu  10  (XX)  M  3°/o, 

von     der  überschiessenden 

Summe  über  10 < 00  M  4%. 
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Bauart  der  Bahn,  Spurweite,  Strassenunterhal- 
tung  werden  in  jedem  Falle  besonders  verein- 
bart. Einen  Einfluss  auf  die  Betriebsführung 
hat  sich  die  Provinz  dagegen  nicht  grundsätz- 
lich vorbehalten.  —  Nach  diesen  Bestimmun- 
gen ist  bis  Anfang  1886  für  20  Unternehmun- 
gen, von  denen  11  bereits  im  Betriebe  stehen, 
die  Erlaubniss  zur  Benutzung  von  Provinzial- 
strassen  erthcilt  worden. 

Die  für  dieDarlehosgewährung  massgeben- 
den Grundsätze  sind  am  4.  März  1898  neu  ge- 
regelt worden  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1*98,  S.  864).  Im  ganzen  hat  die  Pro- 
vinz von  Anfang  1894  bis  Anfang  1898  an  Dar- 
lehen 2  892  600  M  bewilligt  und  an  einer  Bahn 
sich  mit  einem  Drittel  des  Anlagekapitals  in 
Höhe  von  150000  M  bctheiligt. 

Der  Kleinbahnfonds  der  Provinz  hat  seit 
seinem  Bestehen  bis  zum  31.  Marz  1898  fol- 
gende Einnahmen  gehabt 


i 

L 


M 

Ueberschüsse  der  Wegebauverwal- 
tung   

Zahlungen  der  im  Betriebe  befind- 

Zinsen  von  belegten  Bestanden  . 
Tilgung  des  Anlagekapitals  der 

.Strassenbahn  Bochum—  Herne 

480267^» 

36  994,» 
'28  832rM 

1  568,33 

zusammen 

Die  Ausgaben  betrugen  im  ganzen 
davon  entfallen  auf  das  von  der 
Provinz  zu  leistende  Drittel 
der  Anlagekosten  für  Bochum- 
Herne  79  16ti,67  M  und  auf  die 
Verzinsung  der  von  der  Lan- 
desbnnk    gewährten  Darlehn 
7136.J«  M. 

497  148.« 
S6  41 5,10, 

Es  ergab  sich  also  am  1.  April  1«9B 

410  783,4* 

Für  1898  und  1899  schliesst  der  Haushalts- 
plan des  Kleinbahnfonds  mit  27  60O  M  in  Ein- 
nahme und  Ausgabe  ab. 

Die  bisher  meist  gewählte  Art  der  Unter- 
stützung durch  Darlehnsgewährung  hat  nach 
Ansicht  des  Provinzialausschusses  nicht  voll 
genügt,  dem  Bedürfnis  nach  Kleinbahnanlagen 
zu  entsprechen;  er  empfiehlt  deshalb  dem  Land- 
tage, die  unmittelbare  Betheiligung  der  Pro- 
vinz in  allen  geeigneten  Fällen  zu  genehmigen 
und  dazu  dem  Ausschüsse  einen  Kredit  von 
2  Millionen  Mark  zur  Verfügung  zu  stellen, 
ein  Antrag,  der  vom  Landtag  angenommen 
worden  ist. 

Nach  einer  dem  Bericht  beigefügten  Ueber- 
siebt  sind  Anfang  November  1898  an  Klein- 
bahnen 13  im  Betriebe  und  20  im  Bbu  begriffen 
gewesen. 


\it  Jahrg.,  Xo.  15,  S.  282.] 
Zur  Regelung  der  Vorfahrt. 

Die  Bestimmungen,  die  die  Direktion  der 
Grossen  Berliner  Strassenbahn  zur  Regelung 
der  Vorfahrt  bei  gleichzeitigem  Eintreffen 
zweier  oder  mehrerer  elektrischer  Bahnzüge 
an  den  Gleisverbindungen  für  ihre  eigenen 
und  die  Strecken  der  mit  ihr  in  Personalunion 
stehenden  Gesellschaften  getroffen  hat,  werden 
wiedergegeben.  Von  allgemeinem  Interesse 
sind  folgende  Anordnungen:  die  elektrischen 
Wagen  haben  stets  die  Vorfahrt  vor  den 
Pferdebabuwagen;  Dampfwagen  stehen  den 
elektrischen  gleich:  unter  zwei  elektrischen 
Wagen  hat  der  von  rechts  kommende  den 
Vorrang;  bei  gleichzeitigem  Befahren  einer 
zweigleisigen  Krümmung  hat  der  die  Innen- 
kurve befahrende  Zug  am  langsamsten  zu 
fahren,  u.  s.  w. 

Dingler'*  Polytechnisches  Journal.  18U9- 

[Bd.  312,  Heft  2,  S.  27.) 
Neuere    elektrische   Lokomotiven  für 
verschiedene  Beförderungszweck  e. 
Schluss  der  auf  S.  811  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899,  erwähnten  Arbeit. 
Es  werden  beschrieben  eine  Rangirloko- 
motive  der  General  Electric  Co.  in  New- York, 
die  Lokomotiven  für  die  Bahnhöfe  Austerlitx 
und  Quai  d'Orsay  der  Orleans-Bahn  in  Paris, 
zwei  Lokomotiven  für  Rangirdienst  und  freie 
Strecke  der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesell- 
schaft  in  Berlin  mit  Oberzuleitung  und  eine 
mit  Sammlerbatterien  betriebene  Lokomotive 
von  Baudy.    Die  letzten  drei  Lokomotiven 
sind  abgebildet 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  «Mfc 

120-  Jahrg.,  Heft  16,  V.  277.\ 
Eine  analytische  und  graphische  Me- 
thode zur  Berechnung  vonAnfahr- 
und  Bremswiderständen  für  elek- 
trische Bahnen. 
Fritz  Freu s  weist  darauf  hin,  dass  die 
amperische  Bemessung  der  vorgenannten  Wi- 
derstande nicht  genügt,  um  im  Betriebe  unlieb- 
same Erfahrungen  zu  vermeiden.  Er  bestimmt 
die  Widerstände  auf  rechnerischem  und  zeich- 
nerischem Wege  unter  der  Annahme,  das»  so- 
wohl beim  Anfahren  als  beim  Bremsen  eine 
möglichst  gleichförmige,  aber  doch  rasche  Ge- 
schwindigkeits-Zu-  und  Abnahme  eintritt. 

[2Ü.  Jahrg..  Heß  17,  S.  295.) 
Das  Oberflächenkontaktsystem  der 
Union  Elektrizitätsgesellschaft. 
Kubicrschky  giebt  eine  eingehende  Dar- 
stellung des  von  der  amerikanischen  General 
Electric  Company  entworfenen  und  von  der 
Union  Elektrizitätsgesellschaft  vervollkomm- 
neten Theilleitersystems.  Das  System  ist  bei 
der  Strassenbahn  in  Monaco  in  Betrieb,  auch 
werden  zur  Zeit  noch  weitere  eingehende  Ver- 
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suche  damit  gemacht,  die  zu  der  Hoffnung  be- 
rechtigen, dass  sich  die  Anordnung  praktisch 
bewähren  wird.  Verfasser  nimmt  an,  dass  sich 
dieses  Theilleitersystem  nur  dem  Oberleitungs- 
betrieb gegenüber  ungünstiger,  allen  anderen 
Betriebsarten  jedoch  weit  Uberlegen  erweisen 
wird. 

[20.  Jahrg.,  Heß  18,  S.  314.] 
Elektrische  Betriebs-  und  Nothbremse 
für    Anhängewagen  elektrischer 
Bahnen. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Brems- 
vorrichtung von  Fisching  er,  die  sowohl  vom 
Motorwagen  elektrisch,  als  vom  Anhunge- 
wagen  mechanisch  in  Thätigkeit  gesetzt  wer- 
den kann. 

[20.  Jahrg.,  Heß  19,  S.  331.] 
Die  Oberleitung  elektrischer  Strassen- 
bahnen. 

Eingehende  Abhandlung  von  Max  S ch le- 
rn au n  über  die  Anordnung  und  Durchbildung 
der  wichtigsten^Konstruktionstbeile  der  Ober- 
leitung. Es  werden  unter  Beifügung  zahl- 
reicher Abbildungen  zunächst  bebandelt:  der 
Fahrdraht  und  Fahrkontakt,  Verankerungen 
des  Fahrdrahtes,  Fabrdrahtnetz-Projektirung, 
Fahrdrahtweichen  und  Fahrdrahthöhe.  Ein 
SchlUBsartikel  steht  noch  in  Aussicht. 

[20.  Jahrg.,  Heß  19,  S.  338.] 
Statistik   der   elektrischen  Bahnen  in 
Europa,  nach  der  französischen  Zeit- 
schrift L'Industriel  Electrique. 
Es  wird  auf  die  Ungenauigkeit  der  Zahlen- 
angaben    hingewiesen,    namentlich  soweit 
Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  in  Be- 
tracht kommen. 

|a/.  Jahrg.,  Heß  19,  S.  342.] 
Wiedergabe  eines  ausführlichen  Vortrages 
von  Dr.  Sieg  über  die  elektrische  Stras- 
senbahn  in  Bremerhaven,  gehalten  in  der 
Elektrotechnischen  Gesellschaft  in  Cöln.  Die 
Bahn  ist  4,3  km  lang,  liegt  im  eigentlichen 
Hafengebiet  und  wird  mit  Akkumulatorwagen 
betrieben.  Der  Oberbau  besteht  aus  Wechsel- 
ategschienen  mit  Blattstoss. 

[20.  Jahrg.,  Heß  19,  S.  344.] 
In  derselben  Gesellschaft  hielt  Dr.  Sieg 
noch  einen  Vortrag  über  Elektrische  Auto- 
mobilen (Selbstfahrer;,  den  er  mit  «'inigen 
Mittheilungen  über  die  Fahrzeuge  von  Benz 
&  Co.  und  Daimler  mit  B.-nzinmotoren  ein- 
leitete. 


Engineering  New».  1899. 

\Dd.  öl,  Xu.  lö,  S.  230.  | 
Drahtmessung    und  Vergleichsmesscr 
von  Stupakoff. 
Beschreibung  eines  Werkzeugs  zum  ge- 
nauen Messen  und  zum  Vergleichen  der  Starke 
verschiedener  Drähte. 


[Bd.  öl,  No.  lö,  S.  235.] 

Gleis-Unter-  und  Ueberführung  an  der 
Sechszehnten-  und  Clark-St rasse 
in  Chicago. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung der  zur  Beseitigung  der  dort  früher  vor- 
handenen zahlreichen  Schienenkreuzungen  ge- 
schaffenen Anlagen. 


Hluetrirte  ZeiUchriß  ßir  Klein-  und  Straßen- 
bahnen. 1899. 

(Früher:    Die  Schmalspurbahn.) 

\ö.  Jahrg.,  No.  9.  S.  390.] 
Elektrische  Strassenbahn  Lodz. 

Lodz,  das  mit  seinen  386000  Einwohnern 
die  fünftgrösste  Stadt  des  russischen  Reiches 
ist,  hat  im  Jahre  1896  eine  elektrische  Strassen- 
bahn von  9,6  km  Länge  erhalten.  Die  Anlage 
ist  von  der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesell- 
schaft in  Berlin  hergestellt  worden;  ihre  Einzel- 
heiten werden  beschrieben.  Der  Verkehr  ist 
ein  so  starker,  dass  bereits  vier  Wochen  nach 
der  Betriebseröffnung  zu  den  vorhandenen  30 
Motor-  und  80  Anhängewagen  noch  20  Motor- 
wagen bestellt  werden  inussten  und  das»  sich 
die  Strassenbahngesellschan  entschlossen  hat, 
weitere  Linien  mit  12  km  Gleislänge  zu  bauen. 

Le  Genie  Civil.  1899 

[19.  Jahrg. ,  No.  24,  S.  373  ] 

Die  Zentralanlage  für  die  elektri- 
schen Droschken  der  „Compagnie  Gene- 
rale des  Voitures"  in  Paris  wird  unter 
Beifügung  zahlreicher  Abbildungen  eingehend 
beschrieben.  Die  Kraftanlage  enthält  zwei 
Stromerzeuger  von  je  1250  Amp.  bei  120  V. 
Die  Sammlerbatterien  der  Droschken  können 
an  159  Stellen  gleichzeitig  geladen  werden. 
Die  Sammlerbatterien  enthalten  44  Elemente 
und  wiegen  750  kg.  Die  Wagen  sind  vier- 
rädrig, sie  wiegen  leer  2030  kg  und  dienen 
für  280  kg  Nutzlast,  das  Verhältnis»  der  Nutz 
last  zum  Gesamrotgewicht  ist  also  0,ist-  Die 
Gebäude  reichen  zunächst  zum  Aufstellen  von 
100  Wagen,  es  ist  aber  eine  Erweiterung  der 
Anlage  für  1000  Wagen  vorgesehen. 

Die  Wagenführer  erhalten  in  der  Zeutral- 
anläge  einen  lotägigen  Unterweisun^sunter- 
richt  und  werden  von  der  PolizeiprUfektur  auf 
ihre  Brauchbarkeit  geprüft. 

[19.  Juhrg.,  X».  2ö.\ 

Die  Jungfraubahn. 

Anfang  einer  eingehenden  Besprechung 
des  grossartigen  Unternehmens,  das  durch  den 
Tod  seines  Begründers,  Guyer-Zellcr,  anschei- 
nend leider  ins  Stocken  zu  gerathen  droht. 
Es  wird  zunächst  die  allgemeine  Bahnanlage 
erörtert  und  dann  die  Gestaltung  der  Kraft- 
anlage im  Lütschinenthal  bei  Lauterbrunnen, 
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mit  deu  Schalteinrichtungen,  den  Speise- 
leitungszuführungen, den  Umformern  u.  b.  w. 
eingehend  beschrieben  unter  Betgabe  zahl- 
reicher Abbildungen. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereint  für 
die  Förderung  de»  Lokal-  und  Strassenbahn- 
tcesens.  1899. 

[7.  Jahrg.,  Heft  4,  S.  131.] 
Wiedergabe  eines  Vortrages  von  Ziffer 
über    d'ui   Waterloo   and   City -Bahn  in 
London. 

\7.  Jahrg.,  Heft  4,  S.  135.) 

Vergleichende  Studie  zwischen  der  Voll- 
spur und  der  Spurweite  von  1  m. 
Von  Ziffer.  (Fortsetzung  und  Schluss.) 
Die    Betriebsmittel   werden  besprochen, 
dann  werdeD  in  einem  Beispiel  die  bei  Anwen- 
dung der  Schmalspur  möglichen  Ersparnisse 
festgestellt  und  endlich  finden  sich  Angaben 
über  die  Verbreitung  und  den  wirtschaftlichen 
Nutzen  der  Schmalspurbahnen. 

[7.  Jahrg.,  Heft  4,  8.  151.) 
Motorsprengwagen  der  Strassenbahn  in 
Remscheid. 
Kurze  Beschreibung  und  Abbildung.  Der 
Wagen  ist  durch  die  ungewöhnliche  Staub- 
belästigung nothwendig  geworden. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1899. 

[Bit  33,  Xo.  16  u.  16,  S.  126  u.  14Q.) 
Die  elektrische  Bahn  S  tan  an  t  ad  —  Engel- 
berg. 

Hingehende  Darstellung  über  die  Linien- 
führung, den  Oberbau,  die  Kraft-  und  Leitungs- 
anlage, die  Betriebsmittel  u.  s  w.  dieser  für 
gemischten  Heibuogs-  und  Zahnrad  betrieb 
eingerichteten  Bahn  mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen. 

Auf  den  Reibungsstrecken  mit  5%  Höchst- 
iteigung  wird  der  Personenverkehr  durch  An- 
t  riebwagen  bedient,  diesem  wird  auf  der  Zahn- 
stangenstrecke  mit  26%  Uöchststeigung  ausser- 
dem noch  eine  elektrische  Lokomotive  vorge- 
spannt. Diese  Lokomotive  wird  ferner  zur 
Bewältigung  des  Güterverkehrs  benutzt;  sie 
zieht  zwei  Güterwagen  mit  etwa  20  t  Gesammt- 
gewicht. 

Tfknisk  ügeblad  (Technisches  Wochenblatt). 
t'hristiania  1899. 
[Xo.  15  u.  lti  mm  13.  u.  20.  April.] 

Klektriske  inotorvogne. 

Ingenieur  Einar  Rasmusscn  bespricht  in 
ausführlicher  Weise  die  Bewegung  von  Selbst- 
lahrern  durch  elektrische  Kraft  Akkumu- 
latoren), den  Kraftverbratich,  die  Kosten  der 
Anschaffung  und  des  Gebrauchs,  die  Umstände, 
unter  welchen  die  Verwendung  derartiger  Be- 
förderungsmittel erfolgt  und  erfolgen  kann 
u  s.  w. 


The  Itaihoud  Gazette.  1899. 

[44.  Jahrg.,  Xo.  16,  8.  SJ.j 
Euglische  elektrische  Bahnen. 

Mittheilungen  Uber  vorhandene  und  ge- 
plante elektrische  Bahnen  in  Bristol  und 
Glasgow,  über  die  Kabelbahnen  in  Edinburgh, 
sowie  über  mehrere  elektrische  Bahnen  rar 
Verbindung  benachbarter  Seebader  und  die 
Potteries-Strassenbahnen.  Es  werden  Angaben 
gemacht  über  die  Ausdehnung  der  einzelnen 
Bahnen,  die  Kraftaulagen,  die  Betriebsweise 
u.  s.  w. 

[44.  Jahrg.,  Xo.  18,  S.  310] 
Verbesserungen  an  den  Long  Islands- 
Eisenbahnen. 
Es  wird  der  Plan  besprochen,  die  betref- 
fenden Stadtbahnen  durch  Herstellung  eines 
Tunnels  unter  dem  East  River  zwischen  City 
Hall  in  Brooklyn  und  Cortlandt  Str.  in  New- 
Vork  in  bessere  Verbindung  zu  bringen  und 
auch  zwischen  der  Long  Island-Bahn  und  der 
Brooklyner  Hochbahn  Verbindungen  herzu- 
stellen. Die  letzteren  sind  /.um  Theil  schsn 
in  Ausführung  begriffen. 

The  Street  liailu  ay  Journal.  3899. 

[Bd.  15,  Xo  5,  S.  265.} 
Betriebsverhaltnisse  einer  Vorortbahn. 

Die  Bau-  und  Betriebsverhältnisse  der 
Lorain  -  Clevlander  Bahn  werden  näher  be- 
schrieben; 13,«  km  liegen  in  städtischen 
Strassen  und  29.ü  km  führen  auf  eigenem  Bahn- 
körper von  Rocky  River  bei  Cleveland  nach 
Lorain.  Die  Bahn  wird  elektrisch  mit  Ober- 
leitung betrieben,  die  Kraftanlage  liegt  19  km 
von  Rocky  River  entfernt.  Die  Vorortstrecke 
ist  eingleisig,  mit  Breitfussschienen  auf  Holl- 
querschwellen  versehen ,  besi  tzt  aber  zwei  durch- 
gehende Fahrdrähte.  Die  erzielte  Reisege- 
schwindigkeit soll  72,*  km/Std.  und  die  Höchst- 
fahrgeschwindigkeit 88  km/Std.  betragen. 

\Bd.  15,  Xo.  5,  S.  3/6] 
Trolley  trog  für  Kreuzungen  mit  Daoipf- 
bahnen. 

Beschreibung  und  Zeichnung  einer  Sicher 
heitsvorriebtung,  durch  die  auch  beim  Reissen 
des  Fahrdrahtes  die  Bewegungsfähigkeit  des 
elektrischen  Wagens  aufrechterhalten  wer- 
den soll. 

[Bd.  15,  Xo.  5,  S.  277.] 
Bauart  der  Oberleitungen. 

A.  B.  Herrick  giebt  eine  eingehende  Dar- 
stellung der  Mast-  und  Auslegerkonstruktionen 
aus  Holz  und  Eisen  mit  vielen  Abbildungen. 

\Bd  15,  Xo.  5,  S.  2#] 
Lange  elektrische  Bahn  für  Zwischen- 
verkehr in  Missouri. 
Beschreibung  einer  56  km  langen  ein- 
gleisigen Bahn,  die  4  Bergbaustädte  im  Süd- 
westen von  Missouri  verbindet.  Die  Wagen 
laufen  mit  23  und  82  km/Std.,  die  grösstm^p- 
liehe  Geschwindigkeit  ist  41  km/Std. 
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\nd.  15,  No.  5,  ü.  289.\ 
Die  auf  den  Bahnen  in  New-Orlcans  ein- 
geführten  Dienstanweisungen    für  Un- 
fälle werden  mitgctheilt. 

[Bd.  15,  No.  5,  S.  297. \ 

Kosten  des  mechanischen  Betriebs  in 
Paris. 

Mittheilung  der  von  der  Coiupagnic  Gen6- 
rale  des  Omnibus  in  Paris  er/ielten  Ergeb- 
nisse über  die  Kosten  der  verschiedenen  Motor- 
fahrzeuge. 

[Bd.  15,  No.  5,  S.  303.] 
Die  allgemeine  Lage  der  deutschen 
Industrie  für  elektrische  Bahnen  wird 
in  anerkennenswerther  Weise  über  die  Lei- 
stungen und  die  hoffnungsvollen  Aussichten 
für  die  Weiterentwicklung  besprochen. 

[Bd.  15,  No.  5,  -S.  3/tf.J 
Elektrischer   Betrieb   und   dessen  An- 
wendung  auf  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen. 

Mittheiluug  eines  Vortrages  von  Pb.  Daw- 
aon  in  der  London  Society  of  arts.  Der  Vor- 
tragende meint,  dass  da,  wo  die  Leistung  der 
Kraftanlage  über  .1000  KW  anwachsen,  die 
Verwendung  von  Wechselstrom  daB  wirt- 
schaftlich einzig  Richtige  sei.  Er  glaubt  aus 
einigen  amerikanischen  Beispielen  die  Folge- 
rung ziehen  zu  können,  dass  bei  elektrischen 
Bahnen  eine  grössere  Fahrgeschwindigkeit  zu 
erreichen  sei,  als  bei  Dainpfbahnen. 

[Bd.  15,  No.  .5,  319.] 
Ashnlichkeit  in  der  Entwicklung  des 
Lokom oti vrah in ens   und  der  Rah- 
men für  das  Untergestell  elektri- 
scher Wagen. 
Der  bekannte  Wagcnfabrikunt  J.  A.  Brill 
spricht  sich  gegen  genietete  Rahmen  und  zu 
gunsten   von  Rahmen    aus  durchgehenden 
Schmiedestücken  aus. 

The  Street  Haihcay  Beriete.  18W. 

[Bd.  9,  No.  4.  S.  228.[ 
Vergnügungsunternehmen     im  Jahre 
1899- 

Eingebende  Darstellung  der  von  vielen 
Strassenbahngesellschaften  betriebenen  oder 
unterstützten  Vcrgnügungsveranstaltungen, 
die  eine  Verkehrssteigerung  bezwecken. 
Derartige  Vergnügungsunternehmungen  der 
Strassen  bahnen  werden  in  Nordamerika  immer 
allgemeiner. 

[Bd.  9,  No.  4.  S.  23ö.\ 
Südbahnhof  in  Boston. 

Kurze  Beschreibung  des  unteren,  dem 
Vorortverkehr  dienenden  Theils  des  Bahn- 
hofes, mit  Abbildungen. 

[Bd.  9,  No.  4,  S.  236.] 
Betriebsausgaben  der  Bahnen  in  Con- 
necticut im  Jahre  1*98. 


Die  Ausgaben  von  23  Strassenbahngesell- 
schaften werden  mitgctheilt,  ebenso  die  Ein- 
nahmen auf  die  Wagenmeile.  Die  Ausgaben  ' 
schwanken  zwischen  8,mm  und  17,0788  Cents  für 
die  Wagenmeile  und  die  Einnahmen  von  Rei- 
senden auf  dieselbe  Einheit  zwischen  8,6740  und 
SB^  xo  Cent«. 

[Bd.  9,  No.  4,  S.  m.\ 
Selbstthätigcs  Schmieren. 

Die  grosse  Bedeutung  einer  guten  selbst- 
,  thätigen  Schmierung  der  Maschinen  in  Kraft- 
anlagen wird  unter  Hinweis  auf  Beispiele  aus- 
geführter Anlagen  und  unter  Mittheilung  von 
Zeichnungen  näher  dargelegt. 

[Bd.  9,  No.  4,  X.  2tö.] 
Entwerfen  von  Kesseln  für  eine  kleine 
Stras  senbahnanlage. 
William  Kent  giebt  eine  eingehende  Dar- 
stellung aller  Gesichtspunkte,  die  bei  dem 
Entwerten  und  demnächstigen  Vergeben  einer 
Kcs8elanlage  für  eine  kleinere  Kraftstation  zu 
beachten  sind. 

[Bd.  9,  No.  4,  S.  272.] 
Auf  einem  nicht  ganz  l  km  langen  Theil 
der  Long  Island  -  Bahn  ist  das  The il leite r- 
system  von  Murphy  unter  Verwendung 
einer  dritten  Schiene  versuchsweise  zur 
Einführung  gekommen. 

[Bd.  9,  No.  4,  <S\  280.) 
Neuanlagen  im  Jahre  1899. 

Kurze  alphabetisch  geordnete  Zusammen- 
stellung der  im  Jahre  1899  bevorstehenden 
Neuanlagen  und  Erweiterungen  nordamerikn- 
nischcr  Straßenbahnen. 

Zeitschrift  de»  btterreichixchen  Ingenieur  und 
Architektenverein*.  1699. 

[51.  Jahrg.,  No.  18,  S.  303.] 
Die  elektrische  Trambahn  in  Lausanne. 

Ein  Auszug  aus  dem  Engineering.  (Vcrgl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  173  ) 

Zeitschrift  für  Architektur  und  Ingenieur- 
weiten. 1899. 

[45.  Jahrg.,  Wochenaungabe  No.  18,  Ü.  281.] 
Die  Hümmlinger  Kreisbahn. 

Wiedergabe  eines  Vortrages  des  Landes- 
bauraths  Sprengel!.  Die  genannte  Klein- 
bahn schliesst  an  die  Station  Lathen  der 
Strecke  Münster- Emden  an,  ist  28  km  lang, 
hat  bei  75  ein  Spurweite  nur  15  70t)  M  für  das 
Kilometer  gekostet  und  schon  im  ersten  Be- 
triebsjahr eine  Rente  von  2,*"/n  ergeben.  Der 
Vortragende  giebt  ausführliche  Mittheilungen 
über  die  Art  der  Ausführung  und  die  Bau- 
kosten und  weist  mit  Recht  darauf  hin,  dass 
die  Hümmlinger  Kreisbahn  ein  schönes  Bei- 
spiel dafür  ist.  wie  man  auch  bei  bescheiden- 
sten Verhältnissen  —  der  Kreis  hat  nur  16600 
meist  ärmliche  Einwohner  —  mit  Erfolg  Klein- 
bahnen herzustellen  vermag. 
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|  ZettMikfift 

[fur  Ki€inbihaett. 


Ztitxehrif't  f}lr   das  ge»ammU  Lokal-  und 
Stra**enbahntce»en.  1899. 

[18.  Jahrg.,  No.  1,  S.  l.\ 
Der  rietrieb  und  die  Betriebsergeb- 
nissedersteierm&rkischen  Schmal- 
spurbahnen. 
Bericht  des  Professors  A.  Birk  über  die 
Anlage  und  die  Betriebsergebniase  von  vier 
Schmalspurbahnen  von  insgesamint  164,»  km 
Lange,  die  zum  Theil  den  Charakter  der 
Hügelland-,  zum  Theil  aber  auch  den  der  Ge- 
birgsbahn haben.  Die  Spurweite  ist  76  cm, 
die  Anlagekosten  auf  das  Kilometer  schwanken 
zwischen  23  400  und  44  000  fl.  und  die  Betriebs- 
ausgaben auf  Tausend  Bruttotonnenkilometer 
in  den  vier  Jahren  von  1883  bis  1896  zwischen 
16>i  und  24>u  fl.  Der  Stationsdienst  wird  von 
Bahnagenten  wahrgenommen,  die  Verantwor- 
tung für  die  Betriebssicherheit  trägt  aber  das 
Zugbegleitpersonal  auch  auf  den  Stationen. 
Die  Einnahmen  für  das  Bahnkilometer  schwank- 
ten in  den  genannten  vier  Jahren  zwischen 
799  und  3084  fl.  und  der  Betriebskoeffizient 
zwischen  62  und  96. 

[18.  Jahrg.,  Xo.  1,  S.  15.) 
Die  Spremberger  Stadtbahn. 

Eine  Beschreibung  dieser  Bahn,  wie  sie  in 
der  Deutschen  Strassen-  und  Kleinbahnzeitung 
(1898,  No.ll,  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  426)  gegeben  ist. 

[18.  Jahrg.,  No.  1,  S.  21.[ 
Verhftltnise  der  Haftpflicht  zur  Unfall- 
fürsorge. Von  Kreisgerichtarath  Dr. 
B.  Hilse  in  Berlin. 
Es  wird  auf  die  Unterschiede  im  Umfang 
der  Haftung  hingewiesen,  die  sich  aus  dem 
Reichshaftpflichtgesctz  vom  7.  Juni  1871  und 
aus  den  Unfallversicherungsgesetzen  ergeben; 
ausser  den  Kosten  einer  versuchten  Heilung 
und  der  Beerdigung  ist  nach  den  Unfallver- 
sicherungsgeaetzen  eine  nach  dem  Arbeitsver- 
dienst und  der  Minderung  der  Erwerbsfähig- 
keit  Bich  richtende  Rente  bis  zum  Höchst- 
betrage von  ti6*/3%de8  Arbeitaverdienstes  dem 
Verletzten  selbst,  eine  bestimmte  Quote  dieser 
Rente  seiner  Wittwc  und  den  Kindern  zuzu- 
billigen, wahrend  das  ilaftpflichtg«-setz  zur 
Vergütung  des  gesaiumten  Vermögensnach- 
theils verpflichtet,  den  der  Verletzte  oder  seine 
Hinterbliebenen  durch  den  Unfall  erlitten 
haben.  Der  Berufsgenossenschaft  haftet  der 
Beschädige  nur,  insoweit  sie  nach  den  Unfall- 
versicherungsgesetzeu  und  er  nach  dem  Haft- 
pfhehtgesetz  zu  Leistungen  verpflichtet  sind; 
der  Zivilrichter  hat  darüber  selbständig  zu 
entscheiden. 

Weiter  werden  einige  Abweichungen  in 
der  Rechtsprechung  des  Reichsgerichts  und  in 
der  des  Reichsversicherungsamts  über  die 
Pflicht  des  Verletzten,  sich  einem  Heilverfahren 


oder  einer  Operation  zu  unterziehen,  hervor- 
gehoben. 

[18.  Jahrg„  No.  1,  S.  U) 
Zunahme  der  Bahn  betrieb«  Unfälle  unter 
dem  Einfluss  der  heutigen  Recht- 
sprechung.  Von  Dr.  Karl  Hilse  in 
Berlin. 

Es  werden  einige  Fälle  mitgetheilt,  in  de- 
nen die  Strasse  nbahngesellschaft  zur  Schadent- 
ersatzleistung verurtheilt  worden  ist,  obwohl 
nach  der  Ansicht  des  Verfassers  eigener  Leicht- 
sinn der  Verletzten  den  Unfall  herbeigeführt 
habe.  Der  Verfasser  meint,  die  natürliche 
Folge  solcher  Richtersprüche  aei  ein  wachsen- 
der Widerstand  der  Fahrgäste  gegen  die 
Mahnungen  der  Bahnbediensteten  und  zuneh- 
mende Vernachlässigung  der  Sicherheitsraass- 
regeln. 

ZtiUchrift  für  Tranaporttoesen  und  StraMtn- 
bau.  ISffl. 
[16.  Jahrg.,  No.  13,  S.  201.) 
Was  ist  eine  Kleinbahn? 

Eine  kurze  Wiedergabe  eine«  Vortrages, 
den  Geb.  Baurath  Stübben  in  Cöln  gehalten 
hat  und  in  dem  die  wirtschaftliche  und  so- 
ziale Bedeutuug  der  Kleinbahnen  namentlich 
Tür  die  Städteentwicklung  besprochen  wird 

[16.  Jahrg.,  No.  14,  S.  218.} 
Ueber   den   Akkumulatorenbetrieb  ia 
Berlin. 

Ein  Artikel  aus  dem  Elektrotechnischen 
Anzeiger  wird  abgedruckt,  der  sich  mit  den 
Mängeln  des  Akkumulatorenbetriebes  beschäf- 
tigt. Das  schlechte  Bremsen  der  schweren 
Akkumulatorenwagen  wird  darauf  zurückge  - 
führt, dass  die  Bremsklötze  nur  eine  Seite  der 
Räder,  nicht  —  wie  etwa  bei  der  Berlin-Char- 
lottenburger Strassenbahn  —  beide  Seiten  er- 
fassen und  dass  die  einfache  Handbremse  dem 
Wagenführer  nicht  die  volle  Ausnutzung  seiner 
Kraft  erlaube;  das  beste  Abhilfemittel  sei  die 
Anbringung  einer  Druckluftbremse.»)  Weiter 
wird  empfohlen,  um  den  Säuregeruch  im  Wa- 
gen und  das  Austreten  der  Säure  zu  verhin- 
dern, nicht  nur  den  Zellenraum  im  ganzen 
sondern  jede  Zelle  einzeln  abzudichten.  £* 
wird  bemängelt,  dass  die  Akkumulatorenzahl 
der  einzelnen  Batterie  zu  klein  aei  und  daM 
daher  jedes  Element  zu  sehr  in  Anspruch  ge- 
nommen werde,  was  öfteres  Versetzen  rar 
Folge  gehabt  habe;  eine  Vermehrung  der  Ele- 
mente würde  ausserdem  noch  den  Vortbeil 
mit  sich  bringen,  dass  die  Akkumulatoren- 
batterien bei  zeitweiligem  Versagen  der  Zen- 
tralstationen und  der  Stromleitungen  noch 
Strom  an  die  Oberleitungsstrecken  abgeben 
könnten. 


schweb»  Versuche  mit  dieser  und 
in  Berlin  D  Bei 
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lieber  die  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial- 

(Kommnnal-)  Verbände. 


Die  Frage  der  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial- 
(Kommunal-)  Verbände,  zuletzt  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  Jahrgang  1898. 
S.  362  ff.  behandelt,  ist  von  mehreren  der 
diesjährigen  Provinziallandtage  wiederum 
zum  Gegenstande  der  Besehlussfassung  ge- 
macht wurden. 

Die  gefassten  Beschlüsse  werden  nach- 
stehend veröffentlicht. 


I.  Prnvlnz  Oatprewai 

(Beschluss  des  Provinziallandtagcs  vom 
36.  Februar  1899.) 

I.  Die  durch  den  Beschluss  des  Pro- 
vinziallandtages  vom  24.  Februar  1897,  be- 
treffend die  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen,  (Zeitschrift  f.  Kl..  1897,  S.  825) 
dem  Provinzialaussehusse  bis  zur  Höhe  von 
jährlich  130000  M  zur  Verfügung  gestellte 
8umme  wird  um  weitere  80  000  M  erhöht 
und  dieser  Betrag  dem  Provinzialausschuss 
mit  der  Festsetzung  zur  Verfügung  ge- 
stellt, dass  in  den  vier  Rechnungsjahren 
1902  bis  1905  hiervon  neben  den  früher 
bewilligten  190000  M  weitere  je  20000  M 
in  der  Haushaltungsrechnung  der  einzelnen 
Jahre,  mithin  im  Jahre  1902  150000  M, 
1908  170000  M,  1904  190000  M,  1905  und  in 
den  weiteren  Jahren  210000  M  zur  Ein- 
stellung gelangen  dürfen. 

II.  Der  Provinzialausschuss  wird  be- 
auftragt, dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  der 
Zeitpunkt  für  Bewilligungen  von  Zuschüssen 
für  Kleinbahnbauten  und  für  Kreischaussee- 
bauten (Prämien)  spätestens  im  Jahre  1903 
zusammenfällt. 

III.  Der  Provinzialausschuss  wird  ferner 
beauftragt,  bei  Bestimmung  derKelhenfolge, 
in  welcher  die  Ansprüche  verschiedener 
Kreise  auf  Chausseebanprämien  berück- 
sichtigt werden  sollen,  und  bei  der  Be- 
messung derselben,  nicht  bloss  den  Betrag 
der  denselben  bereits  früher  gewährten 
Chausseebauprämien  in  Ansatz  zu  bringen, 
sondern  auf  die  Gesammtheit  des  im  Ver- 
kehrsinteresse für  die  einzelnen  Kreise  ge- 
machten Aufwands  aus  Provinzialmitteln, 


insbesondere  auch  auf  die  Betheiligung 
der  Provinz  an  Kleinbahnunternehmungen, 
Rücksicht  zu  nehmen. 

IV.  Der  Provinzialausschuss  wird  weiter 
beauftragt,  zu  erwägen,  ob  und  inwieweit 
die  Prämiirang  von  Chaussceneubauten 
anstatt  durch  Gewährung  eines  bestimmten 
Antheils  des  Baukapitals  künftig  auch  in 
der  Weise  erfolgen  kann,  dass  jährliche 
Zuschüsse  in  gewissen,  noch  näher  festzu- 
setzenden Prozenten  bis  zur  Tilgung  des 
Baukapitals,  aber  nicht  über  die  Dauer  von 
43  Jahren  hinaus,  auf  Provinzialfonds  über- 
nommen werden. 

V.  Der  Provinzialausschuss  wird  er- 
mächtigt, bei  dem  Inaussichtstellen  bezw. 
bei  der  Bewilligung  von  Unterstützungen 
für  Kleinbahnunternehtnungeu  aus  diesen 
Krediten  die  Bedingung  zu  stellen,  dass 
der  Bau  der  betreffenden  Bahnen  nicht 
vor  dem  von  ihm  zu  bestimmenden  Zeit- 
punkte in  Angriff  genommen  wird. 

VI.  Die  Förderung  des  Chausseebaucs 
soll  durch  die  Ausgaben  für  Kleinbahn- 
zwecke keine  Beeinträchtigung  erleiden. 


(Beschluss  des  Provinziallandtage*  vom 
4.  Februar  1899.) 

Der  Provinziallandtag  beschliesst  unter 
Aufhebung  des  Beschlusses  vom  23.  Fe- 
bruar 1898  (Zeitschrift  f.  Kl.,  1898,  ;S.  364), 
dass     für    kommunale  Kleinbahnunter- 
nehmungen die  Beihilfe  der  Provinz  fortan 
unter  der  Bedingung  zu  gewähren,  dass 
von  dem  Reingewinn 
a)  vorab  dem  kommunalen  Unternehmer 
2  v.  H.  seines  Bahnaufwands  (aus- 
schliesslich der  Kosten  des  Grund- 
erwerbs, soweit  diese  nicht  ausnahms- 
weise unter  Zustimmung  des  Staats 
und  der  Provinz  einzurechnen  sind), 
zufallen, 

der  Ueberschuss  den  betheiligten 
öffentlichen  Verbänden  vcrhältniss- 
mässig  bis  zu  2  v.  II.  ihrer  Beihilfen 
überwiesen  wird, 


b) 
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c)  der  weitere  Ueberschuäs  bis  zu 

v.  II.  ihrer  Anthcile  am  Bauaufwand 
unter  die  mit  Beihilfen  betheiligten 
Verbände  und  den  Unternehmer  ver- 
theüt  wird,  endlich 

d)  in  gleicher  Weise  ein  noch  weiterer 
Ueberschuss  mit  der  Wirkung  ver- 
theilt wird,  dass  um  so  viel  alle  An- 
theile am  Bauaufwand  «ich  vermin- 
dern ; 

sowie  zur  weiteren  Verstärkung  des  Eisen- 
bahnfonds die  beschlossene  Provinzial- 
anleihe  von  3  000  000  M  unter  den  gleichen 
Bedingungen  um  3000000  M  zu  erhohen. 

Insgesammt  hat  darnach  die  Provinzial- 
anleihe  zur  Förderung  von  Kleinbahnunter- 
nehmungen die  Höhe  von  12000000  M  er- 
reicht. 

IV.  Provinz  Pommern. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
9.  März  1899.) 

Zur  Förderung  de9  Kleinbahnwedens 
werden  weitere  Mittel  in  Höhe  von 
1600000  M  bewilligt. 


(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
18.  Marz  1890.) 

Vorbehaltlich  der  nach  §  41  der  Aller- 
höchsten Verordnung  vom  5.  November 
1889  erforderlichen  Bestätigung  der  Herren 
Minister  des  Innern  und  der  Finanzen  ist 
beschlossen,  zwecks  Bereitstellung  von 
Mitteln  für  die  Förderung  und  Unter- 
stützung des  Baues  von  Kleinbahnen  inner- 
halb der  Provinz  zur  Ergänzung  des  Pro- 
vinzial-Klcinbahnbaufonds  eine  Summe  von 
zwei  Millionen  Mark  im  Wege  der  Anleihe 
zu  beschaffen. 


Die  Darlehen  mit  erleichterten  Zinsbe- 
dingungen sollen  in  der  Kegel  im  Höchst- 
betrage von  10000  M  für  «las  Kilometer  ge- 
währt werden. 


TL.  Provinz  WeatfoJen. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
4.  Februar  1899.) 

Der  Provinziallundtag  genehmigt  die 
unmittelbare  Betheiligung  der  Provinz  an 
heimischen  Klcinbahnaustühruiigen  in  allen 
dazu  geeigneten  Fallen  und  beschliesst.  zu 
dem  Zwecke  den  ausserordentlichen  Kredit 
von  zunächst  bis  zu  2000000  M  vom 
1.  April  1899  ab  zur  Verfügung  des  Pro- 
vinzialausschusscs  zu  stellen,  mit  der  Mass- 
gäbe,  «las»  von  dem  Kredite  nur  von  Fall 
zu  Fall  Gebrauch  gemacht  werden  darf, 
dass  der  jedesmalige  Einzelbetrag  bei  der 
provinziellen  I.andcshank  als  tilgbares  Dar- 
lehn zu  dem  für  Geineindedarlchen  bei  der 
Landesbank  üblichen  Zinssatze  aufgenom- 
men wird,  und  dass  alljährlich  dem  I*ro- 
ziallandtage  über  das  Geschehene  Bericht 
zu  erstatten  ist. 


Die  vorbehalu-ne  ministerielle  Bestäti- 
gung ist  ertheilt. 


¥1.  Provinz  Mchlealen. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
16.  Januar  1899.} 

Die  Gesammtsumme  der  nach  den  Pro- 
vinziallandtagsbeschlüssen  vom  12.  März 
1896  (Zeitschrift  f.  KL  1896,  S.  306)  und 
10.  Marz  1897  (Zeitschrift  f.  KL,  1897,  S.  389) 
an  Kommunen  zu  gewährenden  Kleinbahn- 
darlehen mit  erleichterten  Zinsbedingungen 
darf  bis  auf  weiteres  den  Betrag  von 
2  760000  M  nicht  übersteigen. 


Besirksverbaad  des  Regierungsbezirks 
Cassel. 

(Beschluss  des  Kommunallandtages  vom 
26.  Februar  1899). 

Dem  zweiten  Absatz  zu  11   des  Be- 
schlusses vom  22.  November  189;">  (Zeit- 
schrift   f.  KL,  1896,   S.  335)  wird  nach- 
stehende abgeänderte  Fassung  gegeben: 
„Erzielt  der  Betrieb  der  Bahn  nach 
Abrechnung  einer  Verzinsung  von  4*/t 
des  sonstigen  Anlagekapitals  einen  Rein- 
ertrag, so  ist  seitens  der  Darlehnsnehnier 
die  Zinsleistung  au  den  Bezirksverband 
in  den  Grenzen  dieses  Reinertrages,  je 
doch  nur  bis  zu  demjenigen  Zinsbeträge 
zu  erhöhen,  welchen  der  Bezirks  verband 
selbst  für  die  betreffende  Eisenbahuan 
leihe  zu  zahlen  hat.   Diese  Bestimmung 
findet  auch  auf  die  bereits  bewilligten 
Kleinbahndarlehen  Anwendung." 


XU.  Khelnprotlns. 

Die  durch  Beschlüsse  des  Provinzial- 
landtages vom  2.  Juni  1894  (Zeitschrift  f- 
KJ.,  1894,  S.  480)  und  vom  15.  März  1897 
(Zeitschrift  f.  Kl.,  1897.  S.  393)  dem  Pro 
vinzialausschusse  in  Höhe  von  18  Millionen 
Mark  zur  Verfügung  gestellte  Summe  war 
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zu  Dariohon  bestimmt,  mit  welchen  die  Her- 
stellung und  Ausrüstung  von  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Kleinbahnen  be- 
wirkt werden  sollte.  Diese  Darlehen  wur- 
den gegen  8°/0  Zinsen  und  1"/,,  jährliehe 
Tilgung  bewilligt,  und  war  der  genannte 
Fonds  mit  Ende  1898  erschöpft. 

Da  die  nach  dem  Beschlüsse  des  Pro- 
vinziallandtages  vom  IB.  März  1897  an  die 
Gewährung  der  weiteren  Mittel  tiir  diesen 
Fonds  geknüpfte  Voraussetzung  nicht  ein- 
getroffen ist,  st»  wurden  unter  Abstand- 
nahme von  einer  weiteren  Verstärkung  des 
Fonds  die  Beschlüsse  des  Provinzialland- 
tages  vom  2.  Juni  1894,  3.  Mai  1895  und 
15.  März  1897,  wie  sie  mit  einander  ver- 
bunden in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1897,  S.  393,  abgedruckt  sind,  durch 

Beschluß  des  Provinziallandtages  vom 
3.  Februar  1899 

unter  Ziffer  1'-',  II,  III  und  IV  entsprechend 
abgeändert. 

Der  neue  Heschluss  lautet,  wie  folgt: 

I. 

Der  Provinziallnndtag  ermächtigt  den 
Provinzial.msschuss  zur  Förderung  von 
Buhnunicrnehmungen: 

1.  auf  Antrag  derjenigen,  für  deren  Rech- 
nung Bahnen  gebaut  und  betrieben 
werden,  gegen  eine  näher  zu  verein- 
barende Vergütung  die  Prüfung  be- 
reitsangefertigter Projekte  und  Kosten- 
anschläge und  ausnahmsweise  auch 
die  Vorarbeiten  für  den  Bau  von 
Eisenbahnen  durch  Organe  der  Pro- 
vinzialverwaltungvonichmen  zu  lassen 
und  die  zu  den  vorgedachten  Zwecken 
erforderlichen  Beamten  anzustellen; 

2.  Kommunalverbänden  oder  Bahnunter- 
nehmungen,  für  welche  Kommunal- 
verbände volle  Gewähr  leisten,  die 
nach  Prüfung  des  Landeshauptmanns 
zur  ordnungsmäßigen  Herstellung  und 


Ausrüstung  einer  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahn  erforder- 
lichen Geldmittel  aus  Mitteln  der  Lan- 
desbank unter  den  jeweiligen,  für 
ländliche  Darlehen  geltenden  Bedin- 
gungen zur  Verfügung  zu  stellen,  an- 
deren Unternehmern  von  Bahnen  da- 
gegen die  erforderlichen  Darlehen  zu 
den  von  der  Landesbank  besonders 
festzusetzenden  Bedingungen  zu  ge- 
währen; i 
3.  weniger  leistungsfähigen  Kommunal- 
verbünden  «inen  Theil  der  zur  Her- 
stellung und  Ausrüstung  von  Klein- 
bahnen erforderlichen  Geldmittel  unter 
den  zur  Zeit  bei  der  konigl.  Staats 
regierang  für  die  bilanzielle  Förde- 
rung von  Kleinbahnen  geltenden  Be- 
dingungen und  unter  der  Voraus- 
setzung zu  gewähren,  dass  auch  seitens 
des  Staates  eine  entsprechende  Bei- 
hilfe für  das  Unternehmen  gegeben 
wird. 

IL 

Der  dem  Etat  für  die  Verwaltung  und 
Unterhaltung  der  Provinzialstrassen  beige- 
gebene Unteretat  B  über  die  Verwendung 
des  Eisenbahnfonds  wird  in  Einnahme  und 
Ausgabe  so  dotirt,  dass  die  auf  demselben 
ruhenden,  bisher  begründeten  und  in  Zu- 
kunft noch  zu  begründenden  Verpflichtun- 
gen erfüllt  werden  können. 

III. 

Der  Provinzialausschuss  wird  beauf- 
tragt, jedem  Provinziallandtage  eine  Ueber- 
sicht  über  den  Eisenbahnfonds  vorzulegen. 

IV. 

Die  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  480,  und  1895,  S.  369,  abgedruckten 
allgemeinen  Bedingungen  für  Benutzung 
von  Provinzialstrassen,  die  in  Verwaltung 
und  Unterhaltung  der  Provinz  stehen,  zu 
Kleinbahnen  bleiben  unverändert. 


Staal.sboihilfen  für  Kleinbahnen. 

Nach  der  .Mittheilung  in  der  Zeitschrift  214  500  M  endgiltig  bewilligt  worden.  In- 

für  Kleinbahnen,  1898,  S.  400.  ist  dein  Kreise  zwischen  hat  sich  der  Kreis  entschlossen, 

Westhavelland  eine  Staatsbeihilfe  für  die  statt  der  geplanten  hölzernen  Brücken  über 

Kleinbahn  von  Rathenow  nach  Puulinonauc  den  Hnvelländischeu  Hauptkanal  bei  Kotzen 

mit  Abzweigung  nach  Pessin  als  bedingte  und  Braedikow  massive  Brücken  zu  bauen. 

Betbeilignng  mit  einem  Viertel  des  aufzu-  Diese  Aenderung   des  Bauplan*  bedingt 

wendenden  Kapitals  ohne  die  Kosten  des  ansclilagsmä>»ig  einen  Mehraufwand  von 

(imnderwerbs  bis  zum  Meistbetrnge  von  21500  M.    Mit  Rücksicht  hierauf  hat  der 

• 
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Staat  gleich  der  Provinz  Brandenburg  sich 
veranlasst  gesehen,  den  Meistbetrag  seiner 
Beihilfe  für  das  Unternehmen  unter  Auf- 
rcchtcrhaltung  der  bisherigen  Bedingungen 

um  (2*^°  =]  6126  M,  d.  i.  auf  220625  M 

zu  erhöhen. 

Endgiltig  sind  an  Staatsbeihilfen  femer 
bewilligt: 

1.  einer  unter  der  Firma  „Königsberger 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft"  zu  grün- 
denden Aktiengesellschaft  eine  Staats- 
beihilfe für  die  Kleinbahn  von  der 
Wehlau-Königsberger  Kreisgrenze  bei 
Podewitten  nach  der  Stadt  Königsberg 
i.  Pr.  (Volksgarten)  mit  Gleisnnschluss  j 
an  die  Ostpreussische  SUdhahn  sowie 
mit  Abzweigungen  von  Prawten  über 
Schaaksvitte  bis  zum  Schaaksvitter 
Hafen  und  in  der  Stadt  Königsberg  1 
vom  Königsthor  bis  zum  Oberpregcl  > 
als  Betheiligung  mit  1  000  000  M  Aktien ; 

2.  der  am  27.  Mai  d.  J.  gegründeten  ; 
Westpreussischen  Kleinbahnen-Aktien- 
gesellschaft eine  Staatsbcihilfe  für  die 
Kleinbahnen 

a)  von  Marienburg  nach  Stalle, 

b)  von  Marienburg  naeh  Schönau, 

c)  von  Marienburg  Über  KJein-Lese-  | 
witz  bis  zur  Grenze  mit  dem  Land- 
kreise Elbing, 

d)  von  Tiegenhof  nach  Sehönoberg 
und 

e)  von  Tiegenhof  bis  zur  Grenze  mit 
dem  Kreise  Danziger  Niederung  in  i 
der  Richtung  auf  Steegen 

als  Betheiligung  mit  720000  M  Aktien: 

3.  der  unter  der  Firma  „Polkwitz — Raud- 
tener  Kleinbahngesellschaft"  gegrün-  ! 
deten  Aktiengesellschaft  eine  Staats-  ! 
beihilf e  für  die  Kleinbahn  von  Polk-  | 
witz  nach  Raudten  als  Betheiligung 
mit  25000  M  Stammaktien  Litt.  A  (be- 
vorzugt) und  167000  M  Stammaktien 
Litt.  Bt  zusammen  192000  M  Stamm- 
aktien; 

I.  der  am  2.  November  v.  .1.  gegründeten 
Trusebuhu  -  Aktiengesellschaft  Werns- 
hausen—Herges- Vogtei  eine  Staats- 
bcihilfe für  die  Kleinbalm  von  Werns- 
hausen nach  Herges-Vogtei  mit  Nc- 
bengleisansehluss  der  Grube  M<mime| 
(am  neuen  Stollen)  und  der  oberen 
Spathmühlen  des  Trusetals  als  Bethei- 
ligung mit  90000  M  Aktien.  Ausser-  ; 
dem  hat  der  Staat  in  diesem  Falle  ( 
gleich  den  übrigen   Aktionären  die 


Entrichtung  des  auf  seine  Aktien 
(Interimsscheine)  entfallenden  .Stem- 
pels übernommen. 

Das  Grundkapital  der  Königsberger 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft  (zu  1)  ist  auf 
2000000  M  bemessen,  an  der  Aufbringung 
seiner  nicht  vom  Staate  übernommenen 
zweiten  Hälfte  betbeiligen  sich  die  Pro- 
vinz Ostpreussen  mit  888000  M,  der  Land 
rath  des  Landkreises  Königsberg  in  Er- 
gänzung der  sonst  nicht  für  ausreichend 
zu  erachtenden  ProvinzialbeihÜfe  mit  167  000 
Mark  und  die  Gesellschaft  mit  beschrankter 
Haftung  Lenz  &  Co.  zu  Berlin  als  Bauunter- 
nehmerin mit  500000  M  Aktien,  diese  unter 
der  Garantie  einer  3V»prozentigen  Verzin- 
sung von  883000  M  Aktien  durch  den  Land- 
kreis Königsberg.  Ausserdem  ist  der  Kreis 
die  Verpflichtung  eingegangen,  diesen 
Aktienbetrag  binnen  43  Jahren  einzulösen, 
auch  hat  er  die  unentgeltliche  Bereitstel 
lung  des  erforderlichen  Grund  und  Bodens 
übernommen.  Die  fiskalischen  Interessen 
an  dem  Unternehmen  sollen  dadurch  ge- 
sichert werden,  dass  dem  Staate  statutarisch 
und,  soweit  erforderlich,  auch  durch  den 
Bau-  und  Betriebsvertrag  eine  Kontroli* 
der  Wirtschaftlichkeit  bei  der  Bauausfüh 
rung,  der  Unterhaltung  und  dem  Betriebe 
der  Bahn,  einschliesslich  des  Rechte  der 
Genehmigung  des  Fahrplans  und  der  Be 
förderungspreise,  eingeräumt  wird. 

Von  dem  auf  2820000  M  bemessenen 
Grundkapital  der  Westpreussischen  Klein- 
bahnen -  Aktiengesellschaft  (No.  2),  deren 
Statut,  wie  es  bei  der  Gründung  zu  Stande 
gekommen,  S.  361—878  abgedruckt  ist 
haben  ausser  dem  Staate  die  Provinz  West- 
preussen  360000  M,  der  Kreis  Marienburg 
550000  M  und  die  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft  als  Bauunternehmern! 
mit  einem  ihrer  Direktoren  zusammen 
1  190000  M  in  Aktien  übernommen,  Oer 
erforderliche  Grund  und  Boden  wird  vom 
Kreise  Marienburg  unentgeltlich  bereit  ge- 
stellt. Hinsichtlich  der  Sicherung  der  fis 
kaiischen  Interessen  an  dem  Unternehmen 
ist  durch  §  19,  No.  2  und  3  des  Statuts 
Vorsorge  getroffen. 

Das  Grundkapital  der  Polkwitz-Raudte- 
ner  Kleinbahngesellschaft  (No.  3)  beträgt 
1350000  M,  eingeteilt  in  1000000  M 
4prozentiger  Vorzugsaktien  Litt.  A  und 
350000  M  Stammaktien  Litt.  B.  Seine  Auf- 
bringung erfolgt,  abgesehen  von  dem  sei 
tens  des  Staates  übernommenen  Betrage, 
durch  Uebernahme  von  950000  M  Aktien 
Litt.  A  seitens  der  Vereinigten  Eisenbahn- 
Bau  und  Betriebsgesellschaft  zu  Berlin  als 
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Bau-  und  Betriebsunt^rnehmerin  sowie  von 
25000  M  Aktien  Litt.  A  und  183  000  M  Aktien 
Litt.  B  seitens  der  Stadt  Polkwitz.  Dieser 
ist  vom  Kreise  Glogau  eine  3'/;,prozentige 
Verzinsung  von  60000  M  Aktien  auf  10 
Jahre  sowie  seitens  verschiedener  Bethei- 
ligten eine  gleiche  Verzinsung  der  über- 
nommenen Aktien  auf  6  Jahre  garantirt. 
Die  Provinz  Schlesien  hat  eine  unverzins- 
liche Beihilfe  von  50000  M  unter  der  Be- 
dingung ihrer  ratenweisen  Zurückzahlung 
seitens  der  Aktiengesellschaft  bei  einem 
Reingewinn  des  Unternehmens  von  mehr 
als  5"/o  zugesagt.  Ihr  Betrag  soll  der  Ver- 
einigten Eisenbahn-Bau-  und  Bctricbsgc- 
scllschaft  zum  Ausgleich  für  das  durch  die 
Uebernahme  der  Bauausführung  in  Entrc- 
prise  zu  einem  Baukapital  von  1860000  M 
(einschl.  Grunderwerb)  eingegangene  Ri- 
siko überwiesen  werden.  Die  fiskalischen 
Interessen  werden  in  gleicher  Weise  wie 
im  Falle  der  Kleinbahn  Löwenberg— Lin- 
dow (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895 
S.  507)  gesichert. 

Das  auf  270000  M  bemessene  Grund- 
kapital der  Trusebahn -Aktiengesellschaft 
Wernshausen — Herges -Vogtei  (No.  4)  wird 
von  den  Zunächstbetbciligtcn,  dem  Kreise 
Schmalkalden  and  dem  Staate  zu  gleichen 
Theilen  durch  Uebernahme  von  Aktien 
aufgebracht.  Die  Beihilfe  des  Bezirksver- 
bandes des  Regierungsbezirks  Cassel  be 
steht  in  der  Gewährung  eines  Darlehns  an 
den  Kreis  von  90000  MzulV.,%  Zinsen  und 
Vi  7«  Tilgung  mit  bedingter  Steigerung  des 
Zinsfusses  t»is  zu  demjenigen  Zinsfusse,  den 
der  Bezirksverband  selbst  für  die  eigene 
Anleihe  aufzuwenden  hat,  jedoch  nicht  über 
3'/a70.  Das  Darlehn  wird  vom  Kreise  zur 
Begleichung  seines  Aktienantheils  ver- 
wendet. Den  erforderlichen  Grund  und 
Boden  stellen  die  Zunftchstbefheiligten  un- 
entgeltlich bereit  Auch  bezüglich  dieses 
Unternehmens  ist  die  8icherstellung  der 
fiskalischen  Interessen  in  gleicher  Weise 
wie  iu  dem  erwähnten  Falle  der  Kleinbahn 
Löwenberg — Lindow  erfolgt. 

Von  den  Kleinbahnen,  für  welche  hier- 
nach Staatsbeihilfen  endgiltig  bewilligt, 
sollen  die  zu  1,  2  und  4  bei  einer  plan- 
massigen  Länge  von  69,96,  73.6  (2,  a  bis  e) 
und  10.2  km  eine  Spurweite  von  0.750  m 
die  zu  3  bei  einer  planraässigen  Länge  von 
17,4  km  volle  Spurweite  erhalten.  Die 
Bahn  Wernshausen— Herges- Vogtei  (zu  4) 
liegt  mit  einer  kurzen  Strecke  ausserhalb 
l'reussens  in  Sachsen-Meiningeu.  Die 
KoMen  sind  veranschlagt  für  die  Bahnen 
zu  1.  2  und  4  auf  2000000  M,  2  820000  M 


und  270000  M  ohne  Grunderwerb.  Der  Be- 
trieb soll  bei  diesen  vier  Bahnen  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr 
stattfinden. 

Statut  der  WestpreaBsischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft. 

Gegründet:   am  27.  Mai  1899- 
A.  Allgemeine  Bestimmungen. 

§  »• 

Firma  und  Sitz. 
Die  durch  den  gegenwärtigen  Gesellschafts- 
vertrag errichtete  Aktiengesellschaft  führt  die 
Firma: 

Westpreussische  Kleinbahnen- Aktiengesell- 
schaft 

und  hat  ihren  Sitz  in  Berlin. 

§  2. 

Gegenstand  des  Unternehmens. 

A.  Gegensund  de«  Unternehmens  ist: 

1.  der  Bau  und  Betrieb  folgender  Klein- 
bahnen: 

im  Kreise  Marienburg  belegenen  Kleinbahnen: 

a)  Marienburg  —  Schönwiese  —  Katznase  — 
Altfelde  —  Schlablau  —  Pr.  Rosengart  — 
Stalle, 

b)  Marienburg— Kalthof— Schönau, 

c)  Marienburg  —  Gr.  und  Kl.  Lesewitz  - 
Kreisgrenze, 

d)  Tiegenhof  —  Tiege  -  Ladekopp  —  Schöne- 
berg, 

e)  Tiegenhof— Kreisgrenze  in  der  Richtung 
nach  Steegen. 

2.  Der  Bau  und  Betrieb  etwaiger  Fort- 
setzungen der  der  Gesellschaft  gehörigen 
Linien,  sowie  etwaiger  Zweiglinien  und  An- 
schlusagleise  oder  die  Retheiligung  an  solchen 
innerhalb  der  Kreise  Marienburg,  Danziger 
Niederung  und  Elbing. 

3.  Die  Förderung  solcher  Einrichtungen 
und  Unternehmen  innerhalb  der  unter  2.  ge- 
nannten Kreise,  sei  es  durch  Errichtung  und 
Betrieb  auf  eigene  Kosten,  sei  ea  durch  Be- 
theiligung an  denselben,  durch  welche  der 
Verkehr  auf  den  Bahnen  der  Gesellschaft  ge- 
hoben oder  durch  welche  die  Erreichung  des 
Hauptzweckes  der  Gesellschaft  erleichtert  wird. 

B.  Ferner  soll  sieh  der  Gegenstand  des 
Unternehmens  auch  auf  den  Bau  und  Betrieb 
folgender  Kleinbahnen  erstrecken: 

1.  im  Kreise  Danziger  Niederung: 

a)  Quadeudorf— Gr.  Zünder— Stutthof, 

b)  Danzig— Quadendorf-  Wossitz  — Gemüt/., 

c)  Gottswalde  oder  Herzberg— Kl. Zünder— 
Schiewenhorst— Stutthof, 

d)  Steeden  Fischerbabke. 
%  Im  Kreise  Elbing: 

a)  Tiegenhof— Lupushorst— Elbing. 

b)  Lupushorst— Lindenau  (Kreisgrenze;. 

c)  Elbing— Truuz— Neukirch. 
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§  3- 
Dauer. 

Die  Dauer  der  Gesellschaft  ist  auf  eine 
bestimmte  Zeit  nicht  beschränkt. 

§  4. 

Bekanntmachungen. 

1.  Oeffcntlichc  Bekanntmachungen  der  Ge- 
sellschaft erfolgen  durch  das  gesetzlich  oder 
nach  diesem  Statut  hierzu  berufene  Gesell- 
schaftsorgan  mittels  Abdrucks  in  dem  Deut- 
schen Reichsanzeiger,  dem  Amtsblatt  der 
Königlichen  Regierung  zu  Danzig,  in  einer  in 
Danzig  und  in  zwei  in  Berlin  erscheinenden 
Zeitungen. 

Dem  Vorstande  bleibt  es  vorbehalten,  noch 
andere  Blätter  zu  bestimmen,  in  welchen  die 
öffentlichen  Bekanntmachungen  zu  erfolgen 
haben. 

Rechtsgiltigkcit. 
2-  Die  öffentlichen  Bekanntmachungen 
gelten  als  rcchtsgiltig  erfolgt,  wenn  sie,  sofern 
nicht  Öftere  Bekanntmachungen  durch  das  Ge- 
setz vorgeschrieben  sind,  einmal  und  zwar  in 
dem  Deutschen  Reichsanzeiger  erschienen  sind. 

§  5. 

Geschäftsjahr. 
Das  Geschäftsjahr  ist  das  Kalenderjahr; 
das  erste  Geschäftsjahr  läuft  von  der  Ein- 
tragung  der   Gesellschaft   in   das  Handels- 
register bis  zum  Schlüsse  des  Kalenderjahres. 

B.  Grundkapital,  Sacheinlage. 

§  6. 

Grundkapital. 

1.  Das  Grundkapital  der  Gesellschaft  be- 
trägt 2*20  000  M  in  Aktien  zu  je  1000  M,  ein- 
getheilt  in: 

720  Stück  Aktien  Littr.  A, 

360     *  m         „  B, 

550      „  „         „  C, 

1190     .,  „         „  D. 

Inhaberaktien. 

2.  Sämmtliche  Aktien  lauten  auf  den  In- 
haber und  sind,  abgesehen  von  der  durch 
§  22  No.  1  geschaffenen  Wahlberechtigung, 
durchaus  gleichberechtigt. 

Sacheinlage, 

3.  Von  dein  Grundkapital  werden  1  ü31  0>'0  M 
durch  ßaarzahlung  aufgebracht.  Die  restlichen 
1  189  000  M  werden  durch  Sacheinlag«  der  All- 
gemeinen Deutschen  Kleiubahngesetlschaft, 
Aktiengesellschaft  in  Berlin,  iu  der  Weise  auf- 
gebracht, dass  die  genannte  Gesellschaft  unter 
den  angefügten,  einen  untrennbaren  Bestand- 
theil  dieses  Statuts  bildenden  Bedingungen 
verpflichtet  ist,  den  Bau  der  im  §  2  unter  A  1 
zu  a  bis  e  aufgeführten  Bahnen  gegen  Zah- 
lung von  1  631  000  M  und  Ueberweisutig  von 
I  169000  M  Aktien  Littr.  D,  welche  durch  die 


hiermit  und  mit  Eintragung  der  Gesellschaft 
in  das  Handelsregister  beiderseits  rechtsver- 
bindlich erfolgte  Uebernahme  der  vorstehenden 
Verpflichtung  als  vollgezahlt  gelten,  auszu- 
führen. 

§  7. 

Ausfertigung  der  Aktien. 

1.  Die  Aktien  werden  mit  den  faesim Hirten 
Unterschriften  aller  Mitglieder  des  Vorstandes 

;  uud  eines  Mitgliedes  des  Aufsichtsraths  aus- 
gefertigt. 

Schema. 

2.  Im  übrigen  bestimmt  der  Aufsichtsrath 
das  Schema  der  Aktien,  Gewinnanthcilscheine 
und  Erneuerungsschcine. 

;  h. 

Einzahlungen. 

1.  Auf  den  durch  Baarzahlung  aufzubrin- 
genden Theil  des  Grundkapitals  (§  6)  werden 

;  bei  der  Gründung  25%  eingezahlt. 

Weitere  Einzahlungen  ist  der  Vorstand 
mit  Genehmigung  des  Aulskhtsrathes  mit 
zweiwöchiger  Frist  einzufordern  berechtigt. 

Der  Aufsichtsrath  ist  befugt,  die  Bedin- 
gungen festzusetzen,  unter  denen  vorzeitige 
'.  Vollzahlung  von  Aktien  zu  gestatten  ist. 
i 

Interimsscheine. 

2.  Ueber  die  geleisteten  Theilzahlungen 
auf  dieselben  werden  auf  den  Namen  lautende 
Interimsscheine  ausgefertigt. 

Ein  Interimsschein  kann  auf  mehrere  Aktien 
gleichzeitig  ausgestellt  werden. 

Aushändigung  der  Aktien. 

3.  Die  Aushändigung  der  Aktion  erfolgt 
erst  nach  deren  Vollzahlung. 

§  Ö- 

Verzugszi  nsen. 

1.  Bei  nicht  rechtzeitiger  Leistung  der 
eingeforderten  Theilzahlungen  haben  die  Ak- 
tionäre 5%  Verzugszinsen,  vom  Verfalltage 
an  gerechnet,  und  eine  Vertragsstrafe  bis  zu 
6°u  des  fälligen  Betrages  zu  entrichten. 

Ob  und  in  welcher  Höhe  eine  Vertrags- 
strafe zu  entrichten  ist,  bestimmt  der  Auf- 
sichtsrath 

Verlust  des  Autheils 

2.  Zahlt  ein  Aktionär  den  auf  die  Aktien 
zu  leistenden  Betrag  ungeachtet  der  durch 
das  Handelsgesetzbuch  vorgesehenen  wieder- 
holten Aufforderung  nicht  ein,  so  ist  er  seines 
Antheils  und  der  geleisteten  Einzahlungen  xu 
gunsten  der  Gesellschaft  durch  den  Vorstand 
verlustig  zu  erklären. 

Diese  Erklärung  wird  öffentlich  in  den 
Gcscllschaftsblättcrn  bekannt  gemacht. 

Neue  Interimsscheine. 

3.  An  Stelle  der  ungiltig  erklärten  In 
terimsscheine  werden  neue  ausgegeben,  welche 
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ausser  den  früher  geleisteten  Einzahlungen 
die  eingeforderten  Beträge  zu  umlassen  haben. 

Ausfall  und  Ueberschuss. 
4.  Wegen  de»  etwaigen  Ausfalls  bleiben 
der  Gesellschaft  der  ausgeschlossene  Aktionär 
und  dessen  etwaige  Rechtsvorgänger  nach  den 
Bestimmungen  des  Deutschen  Handelsgesetz- 
buches haftbar,  während  ein  etwaiger  Ueber- 
schuss aus  dem  Erlös  über  den  noch  geschul- 
deten Theilbetrag  dem  Speziaireservefonds 
der  Gesellschaft  zufällt. 

§  10. 

Verlorene  Aktien  und  Interimsscheine. 

1.  Sind  verlorene  oder  vernichtete  Aktien 
oder  Interimssebeine  gerichtlich  für  kraftlos 
erklärt  worden,  so  werden  auf  Grund  des  er- 
gangenen rechtskräftigen  Unheils  neue  Aktien 
bezw.  Interims.scheine  auf  Kosten  der  Bezugs- 
berechtigten ausgefertigt.  Auf  Verlangen  des 
Vorstandes  hat  der  Antragsteller  die  Kosten 
vorzuschiessen. 

Duplikate  für  beschädigte  Urkunden. 

2.  Wenn  Interimsscheine,  Aktien,  Erneue- 
rungsscheine  oder  Gewinnantheilsscheine  be- 
schädigt, jedoch  noch  soweit  erhalten  sind, 
dass  über  ihre  Richtigkeit  kein  Zweifel  ob- 
waltet, so  kann  der  Berechtigte  gegen  Ein- 
lieferung  der  beschädigten  Urkunden  die  Aus- 
fertigung neuer  gleichartiger  Urkunden  unter 
gleicher  Nummer  auf  seine  Kosten  von  der 
Gesellschaft  verlangen.  Auf  Verlangen  des 
Vorstandes  hat  der  Antragsteller  die  Kosten 
vorzuschiessen. 

Verfall  der  Gewinnantheile. 

8.  Gewinnantheile,  welche  nicht  binnen 
vier  Jahren  nach  dem  letzten  Dezember  des- 
jenigen Jahres,  in  welchem  der  betreffende 
Gewinnantheilschein  laut  stattgehabter  Be- 
kanntmachung zur  Einlösung  fällig  war,  er- 
hoben werden,  verfallen  zu  gunsten  des 
Spezialreservefonds  der  Gesellschaft. 

Verlorene  Gewinnantheilsscheine. 

4.  Auf  verlorene  oder  vernichtete  und 
nicht  kraftlos  erklärt«  Gewinnautheilsscheine 
soll  denjenigen,  welche  den  Verlust  solcher 
Gewinnantheilsscheine  vor  Ablauf  der  vier- 
jährigen Verjährungsfrist  bei  dem  Vorstande 
anmelden  und  den  stattgehabten  Besitz  durch 
Vorzeigung  der  Aktien  oder  sonst  glaubwürdig 
darthun,  nach  Ablauf  der  vierjährigen  Ver- 
jährungsfrist der  Betrag  der  angemeldeten 
und  bis  dahin  der  Aktiengesellschaft  nicht  zur 
Einlösung  vorgezeigten  Gewinnantheilsscheine 
gegen  Quittung,  jedoch  ohne  Zinsvergütung 
ausgezahlt  werden. 

Die  Gesellschaft  wird  durch  Annahme  der 
Anzeige  von  dem  Verluste  eines  Gewinn- 
antheilscheines  nicht  verpflichtet,  die  Berechti- 
gung eines  etwaigen  Vorzeigers  desselben  zu 
prüfen  oder  die  Einlösung  zu  vertagen;  dem 
angeblichen  Verlierer  des  Scheines  bleibt  viel- 


mehr die  Austragung  seiner  Ansprüche  gegen 
den  Inhaber  desselben  bezw.  gegen  denjenigen, 
welcher  den  Gewinnantheilschein  etwa  schon 
eingelost  hat,  überlassen. 

Verlorene  Erneuerungsscheine. 

5.  Auf  die  Anzeige  von  verlorenen  und 
nicht  kraftlos  erklärten  Erneuerungsscheinen 
ist  der  Vorstand  berechtigt,  sobald  der  Zeit- 
punkt für  die  Herausgabe  einer  neuen  Reihe 
Gewinnantheilsscheine  eingetreten  ist,  letztere 
an  den  Besitzer  der  Aktien  oder  Interims- 
scheine gegen  Vorzeigung  derselben  auszu- 
folgen. 

Mit  dieser  Ausfolgung  wird  der  verlorene 
Erneuerungsschein  unwirksam. 

Sollte  sich  nach  bereits  erfolgter  Aus- 
händigung eines  neuen  Erneuerungsscheines 
oder  einer  neuen  Reihe  von  Gewinnanteils- 
scheinen  jemand  mit  dem  angeblich  verlorenen 
Erneuerungsschein  melden,  so  hat  derselbe 
keinerlei  Ansprüche  an  die  Gesellschaft  auf 
Aushändigung  der  Gewinnantheilsscheine  oder 
auf  Schadenersatz,  es  bleibt  ihm  vielmehr 
überlassen,  gegen  den  Besitzer  der  neuen 
Reihe  von  Gewinnantheilsscheinen  seine  Recht« 
geltend  zu  machen. 


§  11- 
Gerichtsstand. 
Durch  Zeichnung  oder  Erwerb  von  Aktien 
oder  Interimsscheinen  unterwirft  sich  der 
Zeichner  oder  Erwerber  für  alle  Rechtsstreitig- 
keiten mit  der  Gesellschaft  dem  Gerichtsstande 
der  letzteren. 

C.  Organe  der  Gesellschaft. 
8  18. 

Die  Angelegenheiten  der  Gesellschaft  wer- 
den verwaltet: 
I.  durch  die  Generalvorsammlung  der  Aktio- 
näre, 

II.  durch  den  Aufsichtsrath, 
IIL  durch  den  Vorstand  (Direktion). 

I.  r.en  eralversammlung. 

§  13. 

OrdentlicheGeneralversammlung. 

1.  Innerhalb  der  ersten  sechs  Monate  eines 
jeden  Geschäftsjahres  findet  eine  ordentliche 
Generalversammlung  der  Aktionäre  statt, 
welche  infolge  Beschlusses  des  Aufsichtsraths 
durch  letzteren  an  einen  vom  Aufsichtsrath  zu 
bestimmenden  Ort  zu  berufen  ist 

Die  Berufung  kann  auf  Beschluss  des  Auf- 
sichtsraths auch  durch  den  Vorstand  erfolgen. 

Die  Berufung  der  Generalversammlung 
erfolgt  durch  einmalige  öffentliche  Bekannt- 
machung in  den  Gesellschaftsblättern. 

Zwischen  dem  Tage  der  Bekanntmachung 
und  demjenigen,  an  welchsm  die  Frist  für  die 
Hinterlegung  der  Aktien  (§  15)  abläuft,  mus» 
eine  Frist  von  mindestens  zwei  Wochen  liegen. 
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Tagesordnung. 

2.  In  der  Einladung  ist  der  Zweck  der 
Berufung  zu  bezeichnen. 

Aktionare,  deren  Antheile  zusammen  den 
zwanzigsten  Theil  des  Grundkapitals  dar- 
stellen, sind  berechtigt,  unter  Hinterlegung 
ihrer  Aktien  bei  dem  Gesellschaftsvorstande 
schriftlich  und  unter  Angabe  des  Zwecks  und 
der  Gründe  zu  verlangen,  dass  Gegenstände 
zur  Beschlussfassung  in  der  ordentlichen  Ge- 
neralversammlung angekündigt  werden. 

§  14. 

Ausserordentliche  General  versanim- 
luu  g. 

1.  Ausserordentliche  Generalversammlun- 
gen sind  ausser  In  den  gesetzlich  vorgeschrie- 
benen Fällen  zu  berufen,  so  oft  diese  der  Vor- 
stand oder  Aufsichtsrnth  für  erforderlich  er- 
achtet oder  falls  dies  Aktionäre,  welche  zu- 
sammen mindestens  den  zwanzigsten  Theil 
des  Aktienkapitals  besitzen,  unter  Hinterlegung 
ihrer  Aktien  bei  dem  Gesellschaftsvorstande 
schriftlich  und  unter  Angabe  des  Zwecks  und 
der  Gründe  nach  den  Bestimmungen  des 
Handelsgesetzbuches  verlangen. 

Berufung. 

2.  Die  Berufung  erfolgt,  soweit  dies  ge- 
setzlich vorgeschrieben  ist,  durch  den  Vor- 
stand, in  allen  übrigen  Fällen  nach  Massgabe 
des  §  13  durch  den  Aufsichtsrath  oder  den 
Vorstand  und  in  allen  Fällen  im  übrigen  nach 
den  Bestimmungen  des  §  18. 


9  15. 

Theilnahme  an  der  Generalversamm- 
lung. 

1.  Zur  Theilnahme  an  der  Generalver- 
sammlung sind  nur  diejenigen  Aktionäre  be- 
rechtigt, welche  spätestens  bis  abends  6  Uhr 
am  dritten  Werktage  vor  der  Generalver- 
sammlung entweder  ihre  Aktien  bei  dem  Ge- 
sellschaftsvorstande hinterlegt,  oder  die  ge- 
schehene Hinterlegung  bei  einem  Notar  oder 
bei  anderen  in  der  Bekanntmachung  zu  be- 
zeichnenden Stellen  durch  Bescheinigung  nach- 
gewiesen haben. 

Die  Stelle  von  wirklichen  Hinterlegungen 
vertreten  auch  amtliche  Bescheinigungen  von 
Staats-  und  Kommunalbehörden,  der  Reichs- 
bank und  deren  Filialen  über  die  bei  denselben 
als  Eigenthum  von  Kommunalverbänden  oder 
als  Depositum  verwahrten  Aktien. 

Einlasskarte. 

2.  Ueber  die  geschehene  Eiorcichung  von 
Aktien  bezw.  obiger  Bescheinigungen  ist  dem 
Aktionär  ein  Hinterlcgungsschein  auszuferti- 
gen, welcher  als  Einlasskarte  zur  Generalver- 
sammlung und  zum  Nachweise  des  Umfanges 
des  Stimmrechts  dient. 

Rückgabe  der  Aktien. 

3  Nach  der  < Generalversammlung  werden 
die  Aktien  bezw.  die  Bescheinigungen  dem 


Vorzeiger  des  Hinterlegungsscheines  gegen 
Abgabe  desselben  zurückgegeben. 

Interimsscheine. 

4.  Solange  die  Aktien  nicht  ausgegeben 
sind,  treten  die  Interimsscheine  an  die  Stelle 
der  Aktien  behufs  Theilnahme  an  den  General- 
versammlungen. 

§  16. 

Vertretung  auf  der  Generalversamm- 
lung. 

1.  Aktionäre,  welche  gemäss  §  15  zur 
Theilnahme  an  der  Generalversammlung  be- 
rechtigt sind,  können  sich  durch  einen  Bevoll- 
mächtigten auf  Grund  schriftlicher  Vollmacht 
und  der  als  Einlasskarte  dienenden  Bescheid- 
1  gung  Über  die  Hinterlegung  ihrer  Aktien  ver- 

I treten  lassen. 
2.  Die  Entscheidung  Uber  etwaige  Ein- 
wendungen in  betreif  der  Vertretungsbefugt»** 
gebührt  der  Generalversammlung. 

5.  Pflegebefohlene  üben  das  Stimmrecht 
durch  ihre  gesetzlichen,  juristische  Person*::. 

,  Gesellschaften  und  Firmen  durch  die  zu  ihrer 
Vertretung  gesetzlich  oder  vertraglich  berufe- 
:  nen  Vertreter  aus. 

Die  Anwesenheit  einer  der  zur  Vertretung 
,  legitimirten  Personen  genügt,  auch  wenn  im 
t  übrigen  die  Vertretung  durch  mehrere  Per- 
,  sonen  .stattfindet.  In  letzterem  Falle  ist  der 
Vertreter  jedoch  durch  eine  schriftliche,  dem 
,  Gesellschaftsvorstand  vorher  einzusendende 
>  oder  durch  eine  mündliche  in  der  Generalver- 
sammlung auf  Verlangen  abzugebende  ErklJ- 
;  rung  der  anderen  vertretungsberechtigten  Per- 
,  sonen  zu  legitimiren. 

§  17. 
Stimmrecht. 
In  der  Generalversammlung  gewährt  jede 
Aktie,  auch  so  lange  die  Vollzahlung  auf  die- 
selbe noch  nicht  erfolgt  ist,  eine  Stimme. 

§  18. 
Vorsitz. 

1.  Don  Vorsitz  in  der  Generalversammlung 
führt  der  Vorsitzende  des  Aufsichtsraths  oder 
dessen  Stellvertreter  oder  ein  vom  Aufsichta- 
rathe  hierzu  bestimmtes  Mitglied  desselben 

Hat  eine  solche  Bestimmung  vorher  nicht 
stattgefunden,  so  bestimmen  die  in  der  Ge- 
neralversammlung anwesenden  Mitglieder  des 
Aufsichtsraths  den  Vorsitzenden. 

Protokolle. 

2.  Ueber  die  Verhandlungen  ist  ein  ge- 
richtliches oder  notarielles  Protokoll  aufzu- 
nehmen und  vom  Vorsitzenden  zu  unter- 
schreiben. Haben  mehrere  hintereinander  den 
Vorsitz  geführt,  so  genügt  die  Unterzeiehunnf 
durch  einen  Vorsitzenden. 

Eine  öffentlich  beglaubigte  Abschritt  des 
Protokolls  ist  ohne  Verzug  nach  der  General- 
versammlung von  dem  Vorstande  zum  Han- 
delsregister einzureichen. 
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Verzeichnis^  der  Aktionäre. 

3.  In  der  Generalversammlung  ist  ein 
Verzeichnis»  der  erschienenen  Aktionäre  oder 
Vertreter  von  Aktionären  mit  Angabe  ihres 
Namens  und  Wohnortes,  sowie  des  Betrages 
der  von  jedem  vertretenen  Aktien  aufzu- 
nehmen. 

Das  Verzeichniss  ist  vor  der  ersten  Ab- 
stimmung zur  Einsicht  auszulegen,  es  ist  von  i 
dem  Vorsitzenden  zu  unterzeichnen  und  dem  1 
Protokoll  beizufügen. 

§  19. 

Mehrheitsbeschlüsse. 

1.  Die  Beschlüsse  der  Generalversammlung 
«erden  mit  einfacher  Mehrheit  des  bei  der 
Beschlussfassung  vertretenen  Aktlenkapitals 
gefasst,  mit  Ausnahme  der  Fälle,  für  welche 
das  Handelsgesetzbuch  oder  diese  Satzungen 
abweichende  Bestimmungen  getroffen  haben. 

Bei  Stimmengleichheit  gilt  der  gestellte 
Antrag  als  abgelehnt 

Besondere  Genehmigung  der  Staats- 
behörde. 

2.  Generalversammlungsbeschlüsse  über 

a)  Statutenänderungen, 

b)  Aufnahme  von  Anleihen  nach  §  38  unter 
b  sowie  Verpfändung  oder  Veräusserung 
von  Bahnen, 

c)  die  Vereinigung  des  Betriebes  der  Bah- 
nen mit  einem  anderen  Unternehmen. 

d)  die  Vereinigung  des  Unternehmens  mit 
einem  anderen, 

e)  die  Auflösung  der  Gesellschaft, 
bedürfen  zu  ihrer  Giltigkeit  der  Genehmigung 
dea  preussischen  Staats. 

Besonderes  Recht  des  Staates. 

3.  Dem  preussischen  Staat  steht  das  Recht 
zu,  die  Wirtschaftlichkeit  der  Bauausführung, 
der  Unterhaltung  und  des  Betriebes  der  Bah- 
nen zu  überwachen,  den  Fahrplan  sowie  die 
Beförderungspreise  und  auch  die  Aufwendung 
von  und  die  Betheiligung  an  besonderen  An- 
lagekosten fUr  die  in  §  2  unter  A  No.  2  und  3 
erwähnten  Zwecke  zu  genehmigen. 

§20. 
Abstimmung. 
Alle  Abstimmungen   in  der  Generalver- 
sammlung erfolgen  schriftlich,  sofern  nicht  ein 
anderer  Weg  der  Abstimmung  einhellig  ge- 
nehmigt wird. 

§  21. 
Wahlen. 

Wahlen  werden,  sofern  sie  nicht  durch 
widerspruchslose  Zustimmung  erfolgen,  in 
schriftlicher  Abstimmung  vollzogen.  Als  ge- 
wählt gelten  diejenigen,  welche  die  meisten 
Stimmen  auf  sich  vereinigen. 

Bei  Stimmengleichheit  mehrerer  relativ 
Höchstbestimmten  findet  unter  denselben  eine 
engere  Wahl  statt.  Ergiebt  auch  diese  keine 
relative  Mehrheit,  so  entscheidet  das  Loos. 


II.  Aufsichtsrath. 
§22. 

Zahl  und  Wahl  der  Aufsichtsraths- 
mitglieder. 

1.  Die  Zahl  der  Aufsichtsrathsmitglieder 
wird  auf  7  festgesetzt  und  werden  gewählt: 

a)  von  den  in  der  Generalversammlung 
anwesenden  oder  vertretenen  Besitzern 
der  Aktien  Litt.  A    .   .   .  2  Mitgli  eder 

b)  desgl.  von  den  Besitzern 

der  Aktien  Litt  B    ...   1  Mitglied, 

c)  desgl.  von  den  Besitzern 

der  Aktien  Litt.  C    .  .  .   l  Mitglied, 

d)  desgl.  von  den  Besitzern 

der  Aktien  Litt.  D  .  .  .  8  Mitglieder. 
Der  Einberufung  einer  ausserordentlichen 
Generalversammlung  zum  Zwecke  der  Ersatz- 
wahl von  Aufsichtsrathsmitgliedern  bedarf  es 
jedoch  nicht,  so  lange  der  Aufsichtsrath  noch 
mindestens  aus  3  Mitgliedern  besteht. 

Der  erste  Aufsichtsrath. 

2.  Die  Wahl  des  ersten  Aufsichtsraths  gilt 
für  die  Zeit  bis  zur  Beendigung  der  ersten 
Generalversammlung,  welche  nach  Ablauf 
eines  Jahres  seit  der  Eintragung  der  Gesell- 
schaft in  das  Handelsregister  zur  Beschluss- 
fassung Uber  die  Jahresbilanz  abgehalten  wird. 

Wahlperiode. 

3.  Von  da  ab  werden  die  Mitglieder  mit 
der  unter  No.  4  dieses  Paragraphen  angege- 
benen Einschränkung  für  die  Zeit  bis  zur 
Beendigung  derjenigen  Generalversammlung 
gewählt,  welche  über  die  Bilanz  für  das  vierte 
Geschäftsjahr  nach  der  Ernennung  beschliesst 
Das  Geschäftsjahr,  in  welchem  die  Ernennung 
erfolgt,  wird  hiebei  nicht  mitgerechnet 

Wahlturnus. 
4-  Wenn  vor  oder  in  einer  ordentlichen 
Generalversammlung  nicht  wenigstens  2  Mit- 
glieder durch  Ablauf  ihrer  Amtsperiode  oder 
aus  sonstigen  Gründen  ausscheiden,  so  scheidet 
zur  Ermöglichung  von  Neuwahlen  in  der  an- 
gegebenen Mindestzahl  die  erforderliche  An- 
zahl von  Mitgliedern  vom  längsten  Dienstalter 
seit  ihrer  letzten  Wahl  bezw.  bei  gleichem 
Dienstalter  nach  dem  in  einer  Aufsichtsraths- 
sitzung oder  in  der  Generalversammlung  selbst 
durch  die  Hand  des  Vorsitzenden  zu  ziehenden 
Loose  aus. 

Wiederwahl  und  Ersatzwahl. 
5.  Ausgeschiedene  Mitglieder  sind  wieder 
wählbar. 

Eine  Ersatzwahl  für  die  Mitglieder,  welche 
vor  Ablauf  ihrer  Wahlperiode  ausscheiden,  «t- 
streckt  sich  auf  den  Rest  der  Amtsdauer  der 
ausscheidenden  Mitglieder. 

§  23. 

Vorsitzender  und  Stellvertreter. 
1.  Der  Aufsichtsrath  wählt  alljährlich  nach 
der  ordentlichen  Generalversammlung  einen 

29* 
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Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  des  Vor- 
sitzenden. 

Bis  zur  Beendigung  dieser  Wahl  bleibt 
der  bisherige  Vorsitzende  bezw.  sein  Stellver- 
treter im  Amt. 

2.  Stirbt  einer  von  beiden  oder  wird  der- 
selbe unfähig,  sein  Amt  auszuüben,  oder  legt 
einer  von  beiden  sein  Amt  nieder,  so  veran- 
lasst der  andere  in  der  nächsten  Aufsichts- 
rathssitzung  eine  Neuwahl  für  den  Ausge- 
schiedenen. Sterben  beide,  oder  werden  beide 
zur  Ausübung  des  Amtes  unfähig  oder  legen 
beide  ihr  Amt  nieder,  so  übernimmt  das  an 
Lebensjahren  älteste  Mitglied  des  Aufsichts- 
rathes  den  Vorsitz  bis  zur  Beendigung  der  in 
der  nächsten  Aufsichtsrathssitzung  vorzuneh- 
menden Neuwahl  des  Vorsitzenden  und  stell- 
vertretenden Vorsitzenden. 

§  24. 
Sitzungen. 

1.  Der  Vorsitzende  und  in  dessen  Behinde- 
rung sein  Stellvertreter  kann  den  Aufsichts- 
rath  zu  einer  Sitzung  nach  seinem  Ermessen, 
mnss  ihn  aber  auf  Antrag  zweier  Aufsichts- 
rathsmitglieder oder  eines  Mitgliedes  des  Vor- 
standes und  zwar  in  solchen  Antragsfttllen 
binnen  einer  Woche  berufen. 

Die  Sitzungen  finden  an  einem  vom  Anf- 
sichtsrathe  selbst  zu  bestimmenden  Orte  statt. 

Einberufung  durch  den  Vorstand. 

2.  Ist  sowohl  der  Vorsitzende  wie  sein 
Stellvertreter  an  der  Einberufung  einer  Auf- 
sichtsrathssitzung, bezw.  an  der  Führung  des 
Vorsitzes  in  einer  Sitzung,  vorübergehend  be- 
hindert, dann  beruft  der  Vorstand  die  Auf- 
sichtsrathssitzung, während  der  Vorsitz  in  der- 
selben von  dem  nach  den  Lebensjahren  ältesten 
anwesenden  Aufsichtsrathsmitgliede  geführt 
wird. 

§  25. 

Beschlussfähigkeit. 

1.  Beschlussfähig  ist  der  Aufsichtsrath, 
wenn  drei  Mitglieder,  unter  ihnen  der  Vor- 
sitzende oder  sein  Stellvertreter,  oder  wenn 
mehr  als  drei  Mitglieder  in  einer  nach  §  24 
einberufenen  Sitzung  anwesend  sind. 

Majorität  t. 

2.  Die  Beschlüsse  des  Aufsichtsraths  wer- 
den, soweit  dieses  Statut  nicht  anderweite  Be- 
stimmungen enthält,  mit  einfacher  Majorität 
gefasst.  Bei  Stimmengleichheit  entscheidet  die 
Stimme  des  Vorsitzenden. 

Protokoll. 

8.  l'eber  die  Beschlüsse  wird  ein  Protokoll 
geführt,  welches  von  dem  Vorsitzenden  des 
Aufsichtsraths  und  mindestens  einem  Mitgliede 
desselben  zu  vollziehen  ist.  Haben  mehrere 
hintereinander  den  Vorsitz  geführt,  so  genügt 
die  Unterschrift  eines  Vorsitzenden. 

Die  anwesend  gewesenen  Mitglieder  des 
Vorstandes  haben  das  Protokoll  ebenfalls  zu 


vollziehen,  ohne  das«  die  Beweiskraft  desselben 
von  deren  Mitunterschrift  abhängig  ist. 

Schriftliche  Abstimmung. 

4.  In  dringenden  sowie  in  einfachen  Fallen 
kann  die  Beschlussfassung  des  Aufsichtsraths 
oder  die  Zustimmung  desselben  zu  einem  Au- 
trag schriftlich  eingeholt  werden.  Ob  ein 
solcher  Fall  vorliegt,  entscheidet  der  Vor- 
sitzende oder  dessen  Stellvertreter. 

Bei  schriftlichen  Abstimmungen  bedarf  es 
zur  Annahme  eines  Antrages  einer  Majorität 
von  zwei  Dritteln  der  jeweilig  im  Amte  be- 
findlichen Mitglieder,  vorausgesetzt,  dass  mehr 
wie  vier  Mitglieder  sich  im  Amte  befinden. 

Es  gilt  in  einem  solchen  Falle  der  Antrag 
auch  dann  als  angenommen,  wenn  von  Seiten 
einzelner  Aufsichtsrathsmitglieder  der  Antrag 
gestellt  worden  ist,  die  Angelegenheit  in  einer 
abzuhaltenden  Sitzung  zu  erledigen. 

Befinden  sich  nur  drei  oder  vier  Mitglieder 
im  Amte,  dann  ist  für  die  schriftlich  zu  fassen- 
den Beschlüsse  Einstimmigkeit  erforderlich. 

Wahlen. 

5.  Ergiebt  sich  bei  einer  vom  Aufsicht*- 
rathe  vorzunehmenden  Wahl  keine  absolute 
Stimmenmehrheit,  so  findet  eine  engere  Wahl, 
bei  welcher  die  relative  Stimmenmehrheit  ent- 
scheidet, zwischen  den  Personen  statt,  welchen 
die  meisten  Stimmen  zugefallen  sind,  und  es 
wird  in  diesem  Falle  die  doppelte  Zahl  der  zu 
Wählenden  in  die  engere  Wahl  gebracht. 

Bei  gleicher  Stimmenzahl  findet  eine  en- 
gere Wahl  über  diejenigen  statt,  welche  die 
gleichgrosseZahl  von  Stimmen  erhalten  haben 
Ergiebt  auch  diese  Wahl  keine  Mehrheit,  so 
entscheidet  das  durch  die  Hand  des  Vorsitzen- 
den zu  ziehende  Loos. 

§  28. 
Befugnisse. 

1.  Der  Aufsichtsrath  hat  die  Direktion  bei 
der  Geschäftsführung  in  allen  Zweigen  der 
Verwaltung  zu  Uberwachen  und  zu  dem 
Zwecke  von  dem  Gange  der  Angelegenheiten 
der  Gesellschaft  sich  zu  unterrichten.  Er 
kann  jederzeit  über  dieselbe  Berichterstattung 
von  der  Direktion  fordern  und  selbst  oder 
durch  einzelne  von  ihm  zu  bestimmende  Mit- 
glieder die  Bücher  und  Schriften  der  Gesell- 
schaft einsehen. 

Ausschuss. 

2.  Der  Aufsichtarath  kann  zur  Erledigung 
gewisser  Gruppen  von  Geschäften  einen  Aus- 
schuss bilden. 

§  27. 

Besondere  Befugnisse. 
Zur  Beschlussfassung  des  Aufsichtsraths 
gehören  ausser  den  ihm  nach  dem  Handels- 
gesetzbuche und  diesem  Statute  zustehenden 
Befugnissen: 

1.  Die  Verleihung  und  Entziehung  der 
Prokura  (§  31  unter  2). 
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2.  Die  Festsetzung  einer  Geschäftsordnung 
für  den  Aufsichtsrath  und  den  etwa  nach  §26 
No.  2  gewühlten  Ausschuss. 

3.  Der  Erlass  einer  Dienxtinstruktion  für 
die  Direktion.  Dieselbe  kann  sich  auch  auf 
allgemeine  Grundzüge  für  die  Anstellung  von 
Beamten,  die  Ertheilung  von  Gratifikationen 
an  dieselben,  auf  den  Absrhlugs  von  solchen 
Vertragen,  bezüglich  deren  sich  der  Aufsichts- 
rath das  Genehmigungsrecht  vorbehalten  will, 
auf  die  Vorlegung  und  Festsetzung  des  Be- 
triebsetata,  falls  der  Betrieb  der  Bahn  nicht 
an  eine  andere  Gesellschaft  oder  Person  über- 
tragen worden  ist,  auf  das  Tarifwesen,  die 
Fahrpläne,  Regelung  des  Geldverkehrs,  daa 
Kassenwesen  u.  s.  w.  erstrecken. 

4-  Die  Genehmigung  von  Bestimmungen 
Uber  die  Verwaltung,  Dotirung  und  Verwen- 
dung der  Gesellschaftsfunds.   (Tit.  D.) 

5.  Die  Genehmigung  des  Beitritts  zu  Ver- 
einen, der  Betheiligung  an  Wohlfahrtseinrich- 
tungen  und  zu  regelmässigen  Beitragsleistun- 
gen zu  solchen,  soweit  der  Beitritt  oder  die 
Beitragsleistuog  nicht  infolge  von  gesetzlichen 
oder  behördlichen  Vorschriften  erfolgt. 

6.  Den  Erwerb,  die  Veräusserung  und 
Belastung  von  Grundstücken  der  Gesellschaft 
mit  Verpflichtungen,  welche  in  Abtheilung  in 
des  Grundbuchs  einzutragen  sind. 

7.  Die  Genehmigung  der  Uebertragung 
des  Betriebes  der  Bahnen   an  eine  andere  , 
Person  oder  Gesellschaft  unter  dem  Vorbe- 
halte der  besonderen  Genehmigung  des  Staates 
nach  §  19  No.  2  zu  c. 

§  28. 

Ausfertigungen. 

1.  Urkunden  und  Bekanntmachungen, 
welche  vom  Aufsichtsrathe  zu  vollziehen  sind, 
gelteu  als  rechtsgiltig  gezeichnet  bezw.  er- 
folgt, wenn  sie  mit  der  Unterschrift: 

Westpreussische  Kleinbahnen-Aktiengesell- 
schaft 
Der  Aufsichtsrath. 

versehen  und  vom  Vorsitzenden  oder  dessen 
Stellvertreter  unterzeichnet  sind. 

Legitimation. 

2.  Die  Mitglieder  des  Aufsichtsraths  führen 
ihre  Legitimation  durch  das  Protokoll  über 
die  Wahlverhandlungen  oder  durch  ein  auf 
Grund  dieser  Verhandlungen    ausgestelltes  : 
notarielles  Attest. 

§  29. 
Vergütung. 

1.  Die  Mitglieder  des  Aufsichtsraths  er-  i 
halten  die  durch  Ausübung  ihrer  Funktionen 
ihnen  erwachsenen  Auslagen  ersetzt,  etwa  er- 
forderliche Hilfskräfte  und  Lokale  werden  j 
denselben  auf  Kosten  der  Gesellschaft  gestellt. 

2.  Für  die  im  Interesse  der  Gesellschaft 
vorgenommenen  Reisen  erhalten  die  Mitglieder 
des  Aufsichtsraths  eine  Entschädigung  für 
Fahrkosten  und  ferner  Tagegelder  in  einer 


von  der  Generalversammlung  festzusetzenden 

Höhe. 

3.  Den  Mitgliedern  des  ersten  Aufsichts- 
rathe« darf  ausserdem  eine  besondere  Ver- 
gütung für  ihre  Thtttigkeit  nur  durch  einen 

1  Besch  luss  derjenigen  Generalversammlung 
bewilligt  werden,  welche  nach  Ablauf  der  Ge- 
schäftszeit des  ersten  Aufsichtsraths  zusammen- 
tritt. 

4.  Später  erhalten  die  Mitglieder  des  Auf- 
sichtsraths ausser  den  zu  2  erwähnten  Fahr- 
kosten und  Tagegeldern  eine  Vergütung  für 
jede  Theilnahmc  an  den  Sitzungen  des  Auf- 
sichtsraths, denjenigen  des  Ausschusses  und 
an  den  Generalvergammlungen  in  einer  von 
der  Generalversammlung  zu  bestimmenden 
Höhe. 

5.  Ferner  erhält  der  Aufsichtsrath  (abge- 
sehen vom  ersten  Aufsichtsrathe)  die  im  §  39 
uuter  2  b  erwähnte  Tantieme,  über  deren  Ver- 
theilung  unter  seine  Mitglieder  der  Aufsichts- 
rath selbst  Beschluss  fasst. 

III.  Vorstand.  Direktion. 
§  30. 

Zahl  und  Anstellung  der  Mitglieder. 

1.  Die  Bestimmung  der  Zahl  der  Mitglieder 
des  Vorstandes  (der  Direktion),  die  Wahl  der- 
selben, sowie  die  Feststellung  der  mit  ihnen 
abzuschliessenden  Verträge  steht  dem  Auf- 
sichtsrathe zu. 

Entlassung. 

2.  Der  Aufsichtsrath  kann  mit  einer  Stim- 
menmehrheit von  drei  Vierteln  der  jeweilig  im 
Amte  befindlichen  Aufsichtsrathsmitglieder  die 
Direktionsmitglieder  ihrer  Funktion  entheben, 
unbeschadet  jedoch  der  den  Betreffenden  aus 
dem  abgeschlosseneu  Dienstvertrage  etwa  zu- 
stehenden Ansprüche. 

§  31. 
Befugnisse. 

1.  Die  Direktion  vertritt  die  Gesellschaft 
gerichtlich  und  aussergerichtlich. 

Sie  hat  alle  diejenigen  Befugnisse  und 
Pflichten,  welche  das  Gesetz  dem  Vorstande 
einer  Aktiengesellschaft  verleiht,  mit  den  aus 
diesen  Satzungen  oder  den  Beschlüssen  und 
Anordnungen  des  Aufsichuraths,  den  von 
demselben  erlassenen  Instruktionen  und  den 
Anstellungsverträgen  sich  ergebenden  Be- 
sch ränkungen. 

Zeichnung  des  Vorstandes. 

2.  Die  Vertretung  der  Gesellschaft  und  die 
Zeichnung  der  Firma  geschieht: 

a)  wenn  nur  ein  Direktionsmitglied  vor- 
handen ist,  durch  dieses  oder  zwei  Pro- 
kuristen; 

b)  wenn  mehrere  Direktionsmitglieder  vor- 
handen sind,  durch  zwei  derselben  oder 
durch  je  ein  Direktionsmitglied  und 
einen  Prokuristen  oder,  falls  die  be- 
treffende Prokurenertheilung  dies  aus- 
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drücklich  ausspricht,  durch  zwei  Proku- 
risten. 

Ausfertigungen. 
8.  Urkunden  und  Bekanntmachungen, 
welche  vom  Vorstand  zu  vollziehen  sind,  gelten 
als  rechtsgültig  gezeichnet  bezw.  erfolgt,  wenn 
die  Zeichnenden  den  Bestimmungen  zu  2  ge- 
mäss zu  der  Bezeichnung: 

Westpreussische  Kleinbahnen-Aktiengesell- 
schaft 

ihre  Unterschrift  hinzufügen  und  zwar,  sofern 
die  Zeichnenden  Prokuristen  sind,  mit  einem 
dieses  Verhältniss  andeutenden  Zusatz. 

Legitimation. 

4.  Dritten  oder  Behörden  gegenüber  weist 
sich  die  Direktion  durch  einen  Auszug  aus 
dem  Handelsregister  aus. 

D.  UeselUchafts-Fondu. 

§  82. 

Bilanz-Reservefond  8. 
Zur  Deckung  eines  aus  der  Vermögens- 
bilanz  sich  ergebenden  Verlustes  wird  der  im 
Handelsgesetzbuche  vorgeschriebene  Bilanz- 
Reservefonds  gebildet.  In  denselben  ist  von 
dem  jährlichen,  aus  der  Vermögen sbilanz  sich 
ergebenden  Reingewinn  der  zwanzigste  Theil 
so  lange  einzustellen,  als  der  Bilanz-Reserve- 
fonds den  zehnten  Theil  des  Grundkapitals 
nicht  überschreitet.  Ferner  sind  in  denselben 
alle  jene  Beträge  einzustellen,  welche  das 
Handelsgesetzbuch  oder  dieses  Statut  be- 
stimmt. 

§  39. 

Erster  Erneuerungsfonds. 

1.  Mit  Eröffnung  des  Betriebes  wird  ein 
Erneuerungsfonds  gebildet,  aus  welchem  die 
Kosten  der  regelmässig  wiederkehrenden  Er- 
neuerung des  Oberbaues  oder  einzelner  Stücke 
desselben  oder  der  Lokomotiven  und  Wagen 
bestritten  werden. 

2.  Dem  Erneuerungsfonds  werden  über- 
wiesen: 

a)  der  Erlös  aus  dem  Verkauf  der  ent- 
sprechenden abgängigen  Materialien, 

b;  ein  jährlich  vom  Aufsichtsrathe  unter 
Beobachtung  der  für  diesen  Fall  ergan- 
genen gesetzlichen  und  behördlichen 
Vorschriften,  sowie  bestehender  Ver- 
träge festzusetzender  Zuschuss  aus  den 
Betriebseinnahmen, 

c)  die  Zinsen  des  Erneuerungsfonds  selbst. 

Zweiter  Erneuerungsfonds. 

3.  Mit  Genehmigung  des  Aufsichtsraths 
kann  ferner  nach  einem  von  ihm  festzusetzen- 
den Regulativ  ein  zweiter  Erneuerungsfonds 
zur  Bestreitung  der  nicht  aus  dem  ersten  Er- 
neuerungsfonds  zu  deckenden  Kosten  der  Er- 
neuerung der  Hauptbestandtheile  des  Ober- 
baues und  der  Betriebsmittel,  Maschinen  und 
Bnuwerke  und  aller  Hauptreparaturen  gebildet 


§84. 

Spezial -Reservefond  s. 

Zur  Bestreitung  von  Ausgaben,  die  durch 
aussergewöhnliche  Elementarereignisse  und 
grössere  Unfälle  hervorgerufen  werden,  wird 
mit  Eröffnung  des  Betriebes  der  ganzen  Bahn 
ein  Spezial-Reservcfonds  gebildet. 

Diesem  Fonds  Bind  zuzuführen: 

a)  der  Betrag  der  verfallenen,  nicht  abge- 
hobenen Gewinnantheile  und  Zinsen, 

b)  die  Zinsen  des  Fonds  selbst, 

c)  eine  aus  dem  Reinertrag  zu  entnehmende 
jährliche  Rücklage,  deren  Höhe  der  Auf- 
sichtsrath unter  Beobachtung  der  für 
diesen  Fall  bestehenden  gesetzlichen  und 
behördlichen  Vorschriften  und  abge- 
schlossenen Verträge  zu  bestimmen  hat 

§  36. 

Amortisationsfonds. 

Zur  Bereitstellung  desjenigen  Betrages  des 
Xominalwerthes  der  Aktien,  welcher  nach  Ab- 
lauf der  Konzession  bei  Liquidation  des  Unter- 
nehmens aus  den  noch  verwerthbaren  Ver- 
mögensstücken der  Gesellschaft  voraussicht- 
lich keine  Deckung  findet,  wird  ein  Amorti- 
sationsfonds gebildet,  so  dass  Abschreibungen 
aus  diesem  Anlasse  entbehrlich  werden. 

In  denselben  fliessen  ausser  den  ent- 
sprechenden Rücklagen  noch  die  Zinsen  de« 
Fonds. 

Für  die  Bildung  des  Fonds  hat  der  Vor- 
stand ein  Regulativ  aufzustellen,  das  der  Ge- 
nehmigung des  Aufsichtsraths  bedarf  und  bei 
dessen  Feststellung  die  etwa  ergangenen  ge- 
setzlichen und  behördlichen  Vorschriften,  so- 
wie die  diesbezüglichen  Bestimmungen  be- 
stehender Verträge  zu  beachten  sind. 

§  36. 

Reihenfolge  der  Dotirung. 
1.  Wenn  der  verfügbare  Reingewinn  zur 
Dotirung  sämmtlicher  Gesellschaftsfonds  nicht 
ausreicht,  so  erfolgt  zunächst  die  Rücklage  in 
den  Bilanz-Reservefonds,  sodann  in  den  er«t«n 
Erneuerungsfonds,  demnächst  in  den  Spezial- 
Reservefonds, dann  in  den  zweiten  Erneue- 
rungsfouds  und  endlich  in  den  Amortisations- 
fonds. 

Verwaltung  der  Fonds. 
2-  Die  einzelnen  Fonds  sind  getrennt  von 
einander  zu  verwalten.  Die  zu  dem  ersten 
;  Erneuerungsfonds  und  zu  dem  Spezia (-Reserve- 
fonds zu  vereinnahmenden  Beträge  sind,  so- 
fern sie  nicht  sofort  zur  Verwendung  gelan- 
gen, in  Werthpapieren,  welche  bei  der  Reichs- 
bank beleihbar  sind,  zinstragend  anzulegen. 

§  87. 

Krankenkasse,  Unterstützungs-  und 
Pensionskasse. 
Die  Generalversammlung  kann  ferner  die 
Errichtung  einer  besonderen  Krankenkasse 
und  einer  Beamten-  und  Unterstützunpskasse 
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beschliessen.  Die  weiteren  diesbezüglichen 
Massnahmen  unterliegen  alsdann  der  Geneh- 
migung des  Aufsichtsraths,  welcher  auch,  so 
lange  die  Gesellschaft  eigene  Kassen  nicht  ge- 
gründet hat,  den  Beitritt  zu  anderen  bestehen- 
den Kassen  beschliessen  kann. 

§  38- 
Anleihen. 

Die  Aufnahme  von  Anleihen  für  die  Ge-  j 
Seilschaft  kann  erfolgen: 

a)  bei  Bunkanleihen  bis  zu  einem  Gesammt- 
betrage  derselben  von  10% des  gesammten 
Aktienkapitals  der  Gesellschaft  infolge 
Beschlusses  des  Aufsichtsraths, 

b)  darüber  hinaus  oder  durch  Schaffung 
von  Bahnpfandschulden  bezw.  von  auf  j 
den  Inhaber  lautenden  Theilschuldver- 
schreibungen  nur  auf  Grund  des  Be- 
schlusses der  Generalversammlung,  zu 
welchem  eine  Majorität  von  %  des  bei 
der  Beschlussfassung  vertretenen  Aktien- 
kapitals sowie  die  besondere  Genehmi- 
gung des  preussischen  Staates  (§  19  No.  2) 
erforderlich  ist. 

&  Bilanz. 

§  3». 

Bilanz,  Gewinn-  und  Verlustrechnung. 

1.  Die  Bilanz  wird  nach  Ablauf  eines  jeden 
Geschäftsjahres  für  das  verflossene  Geschäfts- 
jahr vom  Vorstande  aufgestellt  und  nebst  Ge-  . 
winn-  und  Verlustrechnung  auf  einem  den 
Vermögensstand  und  die  Verhältnisse  der  Ge- 
sellschaft entwickelnden  Berichte,  sowie  einem 
Vorschlage  für  die  Gewinnvertheilung  dem 
Aufsichtsrathe  und  nach  dessen  Prüfung  und 
mit  dessen  Bemerkungen  und  eventuellen 
Gegenvorschlägen  innerhalb  der  ersten  6  Mo- 
nate nach  Ablauf  eines  jeden  Geschäftsjahres 
der  Generalversammlung  vorgelegt. 

Reingewinn. 

2.  Der  aus  der  Bilanz  nach  Abzug  der 
Rücklagen  in  die  statutarischen  Fonds,  nach 
Abzug  der  dem  Vorstände  oder  den  Beamten 
vertragsmässig  zugesicherten  Tantieme,  sowie 
nach  Abzug  des  dem  königl.  Strombaufiskus 
für  Gestattung  der  Benutzung  der  Nogat- 
brücke  zu  zahlenden  Gewinnanteils  sich  er- 
gebende Reingewinn  steht  zur  Verfügung  der 
Generalversammlung. 

Von  demselben  erhalten: 

a)  zunächst  sämmtliche  Aktien  gleichmässig 
bis  zu  4%  des  auf  dieselben  eingezahlten 
Betrages  bezw.  nach  erfolgter  Vollzah-  j 
hing  ihres  Nennwerthes. 

b)  Von    dem    alsdann   noch  verfügbaren 
Theile  de«  Reingewinns  erhält  der  Auf-  1 
Sichtsrath  10%  als  Tantieme. 

c)  Der  dann  noch  verbleibende  Reingewinn 
wird  gleichmässig  über  das  gesammte 
Aktienkapital  vertheilt,  soweit  die  be-  | 
treffende  Generalversammlung  über  die  | 
Verwendung  nicht  anderweit  beschliesst.  > 


§  40. 

Veröffentlichung  der  Bilanz. 

Nach  Genehmigung  durch  die  Generalver- 
sammlung ist  die  Bilanz  sowie  die  Gewinn- 
und  Verlustrechnung  unverzüglich  durch  den 
Vorstand  in  den  Gesellschaftsblättern  bekannt 
zu  machen. 

Die  Bekanntmachung,  sowie  der  in  §  89, 
No.  1,  erwähnte  Geschäftsbericht  nebst  den 
Bemerkungen  des  Aufsichtsraths  ist  zum  Han- 
delsregister einzureichen. 


§  41. 

Die  gründende  Generalversammlung. 

1.  Im  Anschluss  an  die  Unterzeichnung 
dieses  GesellschaftSBtatuts  findet  die  gründende 
Generalversammlung  der  Aktionäre  statt. 

Einer  besonderen  Einladung  oder  Mitthei- 
lung der  Tagesordnung  zu  dieser  Versamm- 
lung bedarf  es  nicht,  vielmehr  gilt  die  Unter- 
zeichnung des  gegenwärtigen  Statuts  zugleich 
als  Bestätigung  des  Empfanges  der  erfolgten 
Ladung. 

Vorsitzender  und  Stimmrecht. 

2.  Die  gründende  Generalversammlung 
wählt  unter  Leitung  ihres  Altersvorsitzenden 
durch  Zuruf  einen  Vorsitzenden  durch  Mehr- 
heitsbcschluss  nach  der  Zahl  der  erschienenen 
Aktionäre. 

Alsdann  werden  die  weiteren  Beschlüsse 
in  der  Weise  gefasst,  dass  jeder  Theilnehmer 
eine  der  Zahl  der  von  ihm  gezeichneten  Aktien 
gleichkommende  Anzahl  von  Stimmen  hat. 

Verzeichniss  der  Aktionäre. 
8.  Der  Beilegung  eines  Verzeichnisses  der 
Aktionäre  bedarf  es  nicht,  da  die  Erschienenen 
im  notariellen  Protokoll  namentlich  unter  An- 
gabe der  von  ihnen  gezeichneten  Aktien  auf- 
geführt werden. 

Art  der  Abstimmung. 

4.  Alle  Abstimmungen  in  der  gründenden 
Generalversammlung  geschehen  ohne  Aus- 
nahme öffentlich  durch  Befragen  seitens  des 
Vorsitzenden;  die  Stimmen  werden,  sofern 
nicht  Einstimmigkeit  besteht,  einzeln  im  Pro- 
tokoll vermerkt. 

Sämmtliche  Beschlüsse  werden  durch  ein- 
fache Majorität  gefasst. 

§  42. 

Wahl  des  ersten  Aufsichtsraths. 

1.  Die  gründende  Generalversammlung 
wählt  ferner  alsbald  nach  den  Bestimmungen 
des  §  22,  No.  1,  den  ersten  Aufsichtsrath  und 
stellt  die  im  §  29,  No.  2,  erwähnten  Vergütun- 
gen bis  auf  weiteres  fest. 

Wahl  des  Vorsitzenden  und  Stellver- 
treters. 

2.  Sind  von  den  gewählten  Autsichtsraths- 
Mitgliedern  mindestens  drei  anwesend,  so  tritt 
der  Aufsichtsrath  sogleich,  und  ohne  dass  es 
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vorheriger  Benachrichtigung  der  abwesenden 
Mitglieder  über  die  auf  sie  gefallene  Wahl 
rc»p.  einer  Einladung  derselben  bedarf,  unter 
dem  Vorsitz  des  Altersvorsitzenden  zusammen 
und  wählt  zu  notariellem  Protokoll  den  Vor- 
sitzenden und  den  stellvertretenden  Vorsitzen- 
den des  Aufsichtsraths. 

Wahl  des  Vorstandes  und  der  Proku- 
risten. 

3.  In  derselben  Sitzung  wählt  der  Auf- 
sichtarath  ferner  zu  notariellem  Protokoll  die 
Vorstandsmitglieder  und  Prokuristen  und  kann 
auch  alsbald  die  Anstellungsvcrträge  der  Vor- 
standsmitglieder abschliessen. 

Wahl  des  Ausschusses.  Finanzirungs- 
verträge. 

4.  Endlich  kann  derselbe  Aufsichtsrath  als- 
bald den  in  §  26  unter  2  erwähnten  Ausschuss 
wählen  und  die  wegen  Unterbringung  der  ein- 
gezahlten Gelder  erforderlichen  Abkommen 
genehmigen. 

§  48. 

Erste  Thätigkeit  des  Vorstandes. 

Der  gewählte  Vorstand  tritt  alsbald  in 
Thätigkeit,  sorgt  für  die  Unterbringung  der 
in  der  gründenden  Versammlung  auf  die  ge- 
zeichneten Aktien  eingezahlten  Gelder  und 
hat  die  Eintragung  der  Gesellschaft  in  das 
Handelsregister  unter  Vorlegung  aller  bezüg- 
lichen Urkunden  herbeizuführen. 

§  44. 

Abänderung  dieses  Statuts  zwecksEin- 
tragung  in  das  Handelsregister. 
Der  gewählte  Vorstand  ist  ermächtigt,  alle 
Zusätze  und  Aenderungen  des  Statuts,  soweit 
sie  nicht  die  Interesseu  des  preußischen  Staates 
verletzen,  festzusetzen,  welche  von  dem  Richter 
zum  Zwecke  der  Eintragung  in  das  Handels- 
register verlangt  werden,  und  diese  Aende- 
rungen zur  Eintragung  in  das  Handelsregister 
anzumelden. 


Anlage  I  zu  §  6  No.  3  des  Status. 

Bedingungen, 

unter  welchen  die  Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahngesellschaft, Aktiengesellschaft  in  Berlin, 
in  Gemässheit  des  §  6  No.  3  des  Gesellschafts- 
vertrage«  der  Westpreussischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  verpflichtet  ist,  den  Bau  der 
in  §  2  unter  A  1  zu  a  bis  e  bezeichneten  Bahnen 
auszuführen. 

§  1 

Auszuführende  Linien. 
1.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft hat  auf  Grund  der  Projekte,  wie 
sie  vom  Landeshauptmann  der  Provinz  West- 
preussen  vor-  und  der  königl-  Eisenbahn- 
direktion zu  Danzig  nachgeprüft  sind,  für  die 
im  Kreise  Marienburg  gelegenen  Kleinbahu- 
linien: 


a)  Marienburg  —  Schönwiese  —  Katznase  — 
Altfelde  —  Schlablau  —  Pr.  Rosengart- 
Stalte, 

b)  Marienburg— Kalthof- Schönau, 

c)  Marienburg  —  Gr.-  und  Kl.  -  Lesewitz- 
Kreisgrenze, 

d)  Tiegenhof— Tiege  — Ladekopp  —  Schöne- 
berg, 

e)  Tiegenhof—  Kreisgrenze  in  der  Richtung 
nach  Steegen, 

die  behördliche  Konzession  auf  90  Jahre  und 
auf  den  Namen  der  Westpreussischen  Klein- 
bahnen-Aktiengesellschaft nachgesucht. 

Die  Westpreussische  Kleinbahnen- Aktien- 
gesellschaft überträgt  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Kleinbahngesellschaft  und  diese  über- 
nimmt die  Herstellung  und  Ausrüstung  dieser 
Kleinbahnlinien  nach  Massgabe  der  landes- 
polizeilich genehmigten  Pläne  und  derjenigen 
Vorschriften,  welche  die  Genehmigungsbebor- 
den in  der  Konzessionsurkunde,  im  Planfest 
stellungsbeschluss  oder  aus  sonstiger  Veran- 
lassung auf  Grund  des  ihnen  gesetzlich  zu- 
stehenden Aufsichtsrechts  erlassen. 

Projekte.  Baufrist 
2.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft hat  alle  zur  behördlichen  Geneh- 
migung und  zur  Bauausführung  erforderlichen 
Zeichnungen  und  Berechnungen  ohne  beson- 
dere Vergütung  zu  liefern  und  den  Bau  inner- 
halb der  konzessionsmässigen  Frist  fertig  zu 
stellen. 

§2 

Kostenanschlag. 

1.  Der  zu  dem  Projekt  gehörige  Kosten- 
überschlag gilt  nur  als  Baubeschreibung  in- 
sofern, als  sich  aus  demselben  im  allgemeinen 
die  Art  und  Weise  der  Bauausführung  er- 
sehen lässt. 

Zufuhrwege. 

2.  Die  Herstellung  von  Zufuhrwegen  zu 
den  Bahnhöfen  und  Haltestellen  ist  nicht 
Sache  der  Allgemeinen  Deutschen  Kleinbahn- 
gesellschaft. 

Grunderwerb. 
8.  Die  Durchführung  des  Grunderwerbs 
ist  nicht  Sache  der  Allgemeinen  Deutschen 
Kleinbahngesellschaft,  derselbe  wird  vielmehr 
durch  die  angeheftete  Erklärung  des  Kreis- 
ausschusses des  Kreises  Marienburg,  d.  d.  Ma- 
rienburg, den  8.  Mai  1899,  geregelt 

§3. 

Gründungkosten  u.  s.  w. 

Die  Stempelkosten  für  die  Errichtung  des 
Gesellschaftsvertrages  der  Westpreussischen 
Kleinbahnen  -  Aktiengesellschaft  werden  von 
den  Gründern  nach  dem  Massstabe  ihrer  Be- 
theiligung an  dein  Gesellschaftskapital  unbe- 
schadet der  gesetzlichen  Stempelfreiheit  des 
preussischen  Staates  aufgebracht,  wahrend  die 
sonstigen  Gründungskosten,  sowie  die  Kosten 
für  die  Eintragung  der  Gesellschaft  in  das 
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Handelsregister,  für  Druck  und  Stempel  der 
Interimsscheine  und  Aktien  von  der  Allge- 
meinen Deutschen  Kleinbahngesellschaft  allein 
getragen  werden. 

S 

Verwaltung8ko8ten  der  Aktiengesell- 
schaft. 

l'eber  die  Tragung  der  Verwaltungskostcn 
der  Westpreussischen  Kleinbahnen  •  Aktien- 
gesellschaft von  deren  Gründung  an  bis  zur 
vollständigen  Betriebseröffnung  der  gesammten 
in  §  1  erwiihnten  Linien  wird  folgendes  ver- 
einbart: 

Eigene  Einnahmen  der  Bahncigcn- 
thümerin. 

1.  Soweit  die  Westpreussische Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  Uber  eigene  Einnahmen 
(Zinsen  u.  s.  w.)  verfügt,  bestreitet  dieselbe 
ihre  Verwaltungskosten  selbst. 

Zahlung  während  des  Baues. 

2.  Wenn  tind  solange  das  eine  Vorstands- 
mitglied der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngcsellschatt  zugleich  alleiniges  Vorstands- 
mitglied der  Westpreussischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  und  das  andere  Vorstands- 
mitglied der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngesellschaft  Vorsitzender  des  Aufsichts- 
raths der  Westpreussischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  ist,  so  das»  die  büreau- 
mässig  zu  erledigenden  Geschäfte  der  West- 
preussischen Kleinbahnen  -  Aktiengesellschaft 
im  Büreau  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngesellschaft nud  durch  deren  Beamte  mit- 
erledigt  werden  köunen,  trägt  die  Allgemeine 
Deutsche  Kleinbahngesellschaft  die  n'cht  nach 
vorstehend  zu  1  zu  verrechnenden  Verwal- 
tungskosten der  Westpreussischen  Kleinbah- 
nen-Aktiengesellschaft vollständig,  bis  zur  Be- 
triebseröffnung einer  der  in  §  1  erwähnten 
Linien,  oder  einer  Theilstrecke  derselben. 

Zahlung  bei  Theilstreckenbetrieb. 

3.  Mit  Inbetriebnahme  einzelner  Linien 
oder  deren  Theilstrecken  werden  die  Verwal- 
tungskosten der  Westpreussischen  Kleinbah- 
nen-Aktiengesellschaft in  demjenigen  Verhält- 
nissvou  der  letztgenannten  Aktiengesellschart 
selbst  getragen,  in  welchem  sich  die  kiloinc- 
trische  Länge  der  in  Betrieb  genommenen 
Strecke  verhält  zur  gesammten  kilometrischen 
Länge  aller  in  §  1  aufgerührten  Linien,  wäh- 
rend der  Kest  unter  der  vorstehend  zu  2  die- 
ses Paragraphen  erwähnten  Voraussetzung 
seitens  der  Allgemeinen  Deutschon  Kleinbahn- 
gesellsrhaft  getragen  wird. 

Vors  chüssc. 

4.  Bis  längstens  3  Monate  nach  erfolgter 
Betriebseröffnung  aller  in  §  1  erwähnten  Linien 
kann  die  Westpreussische  Kleinbahnen-Aktien- 
gesellschaft von  der  Allgemeinen  Deutschen 
Kleinbahngesellschaft  verlangen,  dass  letztere 
ihr  alle  nach  den  vorstehenden  Bestimmungen 


von  der  Westpreussischen  Kleinbahnen-Aktien- 
gesellschaft zu  tragenden  Verwaltungskosten 
vorschiebst. 

Kautionen. 

5.  Die  Kosten  für  die  Stellung  von  Kau- 
tionen, welche  durch  Behörden  von  der  West- 
preussischen Kleinbahn«  n  -  Aktiengesellschaft 
aus  Anlass  der  Durchführung  des  Projektes 
gefordert  werden,  gelten  im  Sinne  der  vor- 
stehenden Bestimmungen  als  Verwaltungs- 
kosten. 

Verzinsung  und  Rückzahlung 
der  Vorschüsse. 

6.  Vorschüsse,  welche  die  Allgemeine 
Deutsche  Kleinbahngesellschaft  der  West- 
preussischen Kleinbahnen  -  Aktiengesellschaft 
geleistet  hat,  sind  der  erstcren  von  der  letzte- 
ren mit  1  %  über  Reichsbankdiskont,  jedoch 
mit  mindestens  fünf  vom  Hundert  pro 
Jahr  zu  verzinsen  und  spätestens  ein  Jahr 
nach  erfolgter  Betriebseröffnuug  der  gesamm- 
ten in  §  1  erwähnten  Linien  nebst  Zinsen  zu- 
rückzuzahlen. 

§  5- 

Baukontrole. 

Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahngcsell- 
schaft  unterwirft  sich  bei  Ausführung  des 
Baues  der  Kontrole  einer  durch  den  Aufsichts- 
rath der  Westpreussischen  Kleinbabuen- Aktien- 
gesellschaft gewählten  Baukommission,  wel- 
cher je  ein  Vertreter  des  Staates,  der  Provinz 
und  des  Kreises  angehören  müssen. 

§  «- 

Benutzung  von  Oberbau-  und  Betriebs- 
mitteln während  des  Baues. 
Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahngesell- 
schaft ist  berechtigt,  die  für  die  projektive 
Linie  bestimmten  Oberbaumaterialien  und  Be- 
triebsmittel während  des  Baues  zu  Bauzwecken 
zu  benutzen.  Vor  der  Betriebseröffnung  hat 
sie  jedoch  die  Betriebsmittel  auf  ihre  alleinigen 
Kosten  wieder  in  vollkommen  betriebsfähigen 
Zustand  zu  bringen. 

S  v- 

Abnahme  der  Bahn. 

1.  Die  in  §  5  erwähnte  Baukommission 
hat  vor  der  landespolizeilichen  Abnahme  der 
Bahn  oder  bei  Gelegenheit  derselben  zugleich 
die  Abnahme  der  Bahn  seitens  der  West- 
preussischen Kleinbahnen  -  Aktiengesellschaft 
zu  bewirken  und  die  von  ihr  gerügten  Mängel 
binnen  spätestens  acht  Tagen  nach  der  laudes- 
polizeilichen  Abnahme  schriftlich  der  Allge- 
meinen Deutschen  Kleinbahngesellschaft  mit- 
zutheilen. 

Haftung. 

2.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gcsellschalt  haftet  für  solche,  während  des  Be- 
triebes im  ersten  Jahre  sich  an  der  Bahnan- 
lage nebst  deren  Ausrüstung  ergebenden 
Fehler,  welche  sich  als  Folge  von  Abweichun- 
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gen von  den  genehmigten  Plänen  oder  infolge 
von  Verwendung  schlechter  Materialien  oder 
mangelhafter  Bauausführung  ergeben,  und 
übernimmt  die  unentgeltliche  Beseitigung  die- 
ser Mängel 

Sie  tritt  ferner  diejenigen  Garanticcn, 
welche  ihr  etwa  hinsichtlieh  der  Oberbauma- 
tcrialien  und  Betriebsmittel  von  den  Lieferan- 
ten auf  längere  Zeit  gewährleistet  worden  sind, 
an  die  Westprcussische  Kleinbahnen-Aktien- 
gesellschaft ab. 

Abgabe  der  Projcktstückc. 
8-  Spätestens  sechs  Monate  nach  erfolgter 
Bciricbseroffnung  hat  die  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngescllschaft  an  den  Vorstand  der 
Westpreussischcn  Kleinbahnen  •  Aktiengesell- 
schaft die  behördlich  genehmigten  Projekt- 
stücke, sowie  ein  Verzeichniss  der  Ausrüstung«- 
gegenstände  und  In  venia  rienstücke  der  Bahn 
zu  übergeben. 

§  8 
Zah  lu  ngen 

1.  Für  die  der  Allgemeinen  Deutschen 
Kleinbahngescllschaft  nach  Massgabc  dieser 
Bedingungen  obliegenden  Leistungen  erhält 
dieselbe  von  der  Wcstpreussischen  Kleinbah- 
nen-Aktiengesellschaft 1631  000  M  in  Worten: 
EineMillionsechshunderteinunddrcisstgtausend 
Mark  baar  und  nom.  1 189  »X)  M  Aktien  Litt.  D, 
welche  in  üemässheit  des  §  6,  No.  8,  des  Sta- 
tuts der  Gesellschaft  als  durch  Saeheinlage 
der  Allgemeinen  Deutschen  Kleinbahngesell- 
schaft vollgezahlt  gelten  und  zwar: 

a)  nach  erfolgter  Eintragung  der  Gesell- 
schaft in  das  Handelsregister: 

baar  20>000  M,  in  Worten:  Zweihun- 
derttausend Mark  und  10%  (zehn  Pro- 
zent) der  den  Gegenwerth  der  Saeh- 
einlage (§  6,  No  3,  des  Gesellschafts- 
statuts) bildenden  nom.  1  189  OX)  M 
Aktien  Litt  D, 
bi  später,    nach   Massgabe    des  Baufort- 
schrittes  und  des  Werthcs  der  ange- 
lieferten Materialien,  je  6%,  in  Worten: 
fünf  Prozent  des   im  Eingange  dieses 
Paragraphen   erwähnten  Baarbelrages 
und  der  den  Gegenwerth  der  Sachein- 
lage bildendeu  Aktien  Litt.  D  bis  zum 
Gesanmitbetrage  von  85(,/0  dieses  Baar- 
belrages   und    der    mehr  erwähnten 
Aktien, 

c)  den  Rest  des  Baarbetrages  vier  Wochen 
nach  der  landespolizeilichen  Abnahme 
der  letzten  der  im  §  1  erwähnten  Bahn- 
strecken. 

d)  Der  Rest  der  mehr  erwähnten  Aktien 
wird  erst  nach  Ablauf  der  in  §  7,  No.  2, 
erwähnten  Garantiefrist  und  Beseitigung 
der  daselbst  erwähnten  etwaigen  Mängel 
ausgegeben. 

Die  Allgemeine  Deutsche  Klcinbahu- 
acsellschaft  hat  jedoch  das  Recht,  die 


Herausgabe  auch  dieser  Aktien  zu  ver 
langen,  wenn  sie  dagegen  nom.  50000  M. 
in  Worten:  Fünfzigtausend  Mark  deut- 
scheReichs-Anlcihc  oder  königlich  preus- 
sische  Stants-Anleihc  als  Kaulion  hinter- 
legt. 

Festsetzung  der  Thcilbcträgc. 

2.  Bei  Berechnung  der  vorstehend  sub  1  b 
gedachten  Beträge  sind  die  Einheitssätze  des 
Kostenanschlages  zu  Grunde  zu  legen 

Die  Festsetzung  der  abschläglich  zu  ge 
währenden  Beträge  selbst  bedarf  der  Geneh- 
migung der  im  §6  erwähnten  Baukommission, 
welche  über  einen  von  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Kleinbahngesellschaft  gestellten  Antrag 
auf  weitere  Zahlungen  binnen  zwei  Wochen 
Entscheidung  zu  treffen  hat 

Stern  pelintcresse. 

3.  Im  etwaigen  Stcinpclsteuerinteresse 
wird  festgestellt,  dass  von  dem  in  No.  1  er- 
wähnton Gesammtpreise  entfallen: 

a)  auf  den  Werth  der  gewerblichen  Be- 
tricbsmatcrialicn  23 %.  in  Worten:  drei- 
undzwauzig  Prozent, 

b)  auf  den  Werth  der  beweglichen  Gegen- 
stände in  demjenigen  Zustande,  in  dem 
sie  mit  dem  Grund  und  Boden  in  Ver- 
bindung gebracht  werden  sollen,  37  "l,,- 
in  Worten:  siebenunddreissig  Prozent, 

c)  auf  den  Werth  der  Arbeitslöhne  utnl 
sonstigen  Leistungen  40°,0.  in  Worten: 
vierzig  Prozent. 

Wesentliche  Projektänderungcn. 

4-  Die  vorstehende,  in  diesem  Paragraphen 
unter  No.  1  erwähnte  Vergütung  an  die  Allge- 
meine Deutsche  Kleinbahngcsellschaft  gilt  als 
eine  unabänderliche  Pauschal  Vergütung;  wenn 
jedoch  in  Bezug  auf  folgende  Herstellung  und 
zwar : 

a)  die  auf  den  Anschlussbahnhöfen  der 
Staatsbahn  herzustellenden  Aulagen, 

bi  die  Zahl  und  Ausrüstung  der  auf  den 
projektiven  Linien  auszuführenden  Bahn- 
höfe und  Haltestellen, 

cj  die  Zahl  und  Stärke  der  Betriebsmittel. 

d)  die  zu  wählende  Oberbaukonstruktion, 

e)  diejenigen  Bauwerke,  welche  für  die 
Kreuzungen  der  projektirten  Kleinbahn- 
linien mit  der  Staatsbahn  vorgesehen 
sind, 

f)  die  Durchführung  der  Linie  durch  dn« 
Gebiet  der  Stadt  Marienburg. 

g)  den  Anschluss  au  die  Maricnburg-Mlaw 
kacr  Bahn  und  die  Kreuzung  mit  der 
selben, 

Ii)  sämmtliche  Brücken,  für  welche  Schift-- 
durchlässe  gefordert  werden, 
infolge  der  Konzessionsbediuguugen  oder  in- 
folge sonstiger  Anordnungen  der  AufsichtsbC' 
bürden  oder  der  königl.  Eisenbahnverwaltung 
oder  der  Strombauverwaltung  von  der  Allge- 
meinen Deutschen  Kleinbahngescllschaft  we- 
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sentüche  Aendcrungen  gegenüber  den  in  §  1, 
No.  1,  bezeichneten  Projekten  verlangt  wer- 
den, so  soll  eine  gegenseitige  Verrechnung  der 
Mehr-  und  Minderleistungen  nach  den  Ansätzen 
des  Kostenanschlages  nur  insofern  eintreten, 
als  der  Werth  der  Mehr-  oder  Minderleistun- 
gen für  den  einzelneu  der  oben  uutcr  a  bis  h 
angeführten  Fälle  die  Summe  von  loou  M  über- 
schreitet. 

Besondere  Mehrleistungen. 

6.  Die  Allgemeine  Deutsche  Klcinbnhngc- 
sellschaft  ist  jedoch  verpflichtet,  folgende  von 
dem  Landeshauptmann  der  Provinz  West- 
preussen  auf  Grund  der  technischen  Prüfung 
der  Projekte  durch  den  Landcsbaurath  ver- 
langte Mehrleistungen: 

a)  die  Erweiterung  der  Zentral-Roparatur- 
werkstättc  in  Tiegenhof,  sofern  dieselbe 
nach  dem  der  Baukommission  (§  6)  vor- 
zulegenden speziellen  Projekte  den  An- 
forderungen nicht  genügen  sollte, 

b)  die  Vermehrung  der  Gleise  auf  dem 
Bahnhof  Tiegenhof  um  200  laufende  Me- 
ter gegen  das  Projekt, 

c)  die  Vermehrung  der  Nebengleise  auf 
dem  Bahnhof  Kalthof  um  100  Meter 
gegen  das  Projekt, 

d)  den  Bau  einer  Ucbcrladcrampe  auf  dem 
Bahnhof  Marienburg, 

e)  den  Bau  eines  kleinen  Güterschuppens, 
einer  L'eberladerampe  und  eines  Lade- 
messers auf  dem  Bahnhof  Altfeldc 

für  die  in  diesem  Paragraphen  unter  No.  1 
vereinbarte  Pauschalvcrgütung  auszuführen. 
Eine  Verrechnung  findet  für  diese  Mehrleistun- 
gen nicht  statt. 

S  i» 

Mitbenutzung  der  alten  Xogatbrücke. 

Ueber  die  Mitbenutzung  der  alten  Nogat- 
b rücke  bei  Marieuburg  für  die  Kleinbahn- 
zwecke wird  die  Westprcussischc  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  einen  Vertrag  mit  dem 
königl.  preussischen  Staatsfiskus  abschliesson. 


Anlage  II  zu  3  2  No.  3  der  Bedingungen, 
[Anlage  I  §  6  No.  3  des  Statuts.] 

Sicherstellung  des  Grunderwerbs 

zum  Bau  der  uachgenannten  im  Kreise  Marien- 
burg belegenen,  von  der  zu  gründenden  West- 
preussischen  Kleinbahnen  -  Aktiengesellschaft 

zu  erbauenden  Kleinbahnen. 
(§  6  des  Gescllschaftsstatuts  und  §  2,  Xo.  3,  der 
Bedingungen  —  Anlage  1  —  zu  demselben.) 

1.  Der  Kreis  Marienburg  stellt  der  Wcst- 
preussischen  Kleinbahnen  •  Aktiengesellschaft 
den  zur  Herstellung  folgender  Kleiubahnen: 
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a)  Marienburg  —  Schönwiese  —  Katznase  — 
Altfelde—  Schlablau — Preussisch  Hosen- 
gart-Stalle, 

b)  Marienburg-Kalthof— Schönau, 

c)  Marionburg  — Gr.-  und  Kl.  -  Lesewitz— 
Kreisgrenze, 

d)  Tiegenhof— Ticge  —  Ladekopp  —  Schöno- 
berg, 

e)  Tiegenhor— Kreisgreuze  in  der  Richtung 
auf  Steegen 

erforderlichen  Grund  und  Boden  nebst  Rech- 
ten und  Gerechtigkeiten,  wie  solche  in  dem 
§  23  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni 
1674  erwähnt  und  in  dem  dem  Landcshaupt- 
i  manne  vorgolegoncn  Kostenanschläge  in  Titel  I 
;  daselbst  aufgeführt  sind,  unentgeltlich  und 
lastenfrei,  sobald  es  nach  der  Sachlage  thuu- 
lich  ist,  zur  Verfügung. 

Der  Kreis  übernimmt  weiter  die  erforder- 
liche Umdeckuug  von  weichen  Dachungen,  die 
Entschädigungspflicht  im  vollcu  Umfange  des 
§  29  des  Enteignungsgesetzes,  die  Vcrsteinung, 
Schlussvcrmcssung  und  Auflassung  der  zur 
dauernden  Benutzung  erforderlichen  Grund- 
|  stücke  auf  den  Namen  der  Westpreussischen 
|  Kleinbahnen-Aktiengesellschaft  zu  Berlin  und 
;  sorgt  dafür,  dass  die  für  die  Mitbenutzung 
'  vorgesehenen  öffentlichen  Strassen,  Wege  und 
Plätze  ohne  einschränkende  Bedingungen  be- 
reit gestellt  werden. 

Das  ganze  Grundcrwcrbsgcschäft  und  die 
zu  diesem  Zwecke  notwendigen  Verhandlun- 
gen werden  durch  den  Kreis  Marienburg  ge- 
führt und  übernimmt  der  Kreis  Marieuburg 
alle  Kosten,  welche  aus  den  vorstehenden  Ver- 
pflichtungen erwachsen. 

2.  Sollten  etwa  nach  §  0  des  Kleinbnlm- 
gesetzes  vom  2».  Juli  1392  für  die  Benutzuug 
oder  die  Kreuzung  von  öffentlichen  Strassen, 
Wegen  oder  Plätzen  seitens  der  im  Eingange 
bezeichneten  Bahnlinien  au  die  Eigcnihümcr 

I  oilcr  Unterhaltungspflichtigcn  dieser  Strassen, 
Wege  oder  Plätze  Abgaben  zu  zahlen  seiu,  so 
werden  auch  diese  von  dem  Kreise  Marien- 

|  bürg  getragen. 

3.  Ausgeschlossen  von  den  Verpflichtun- 
j  gen  sub  1  und  2  ist  die  Bereitstellung  der 

alten  Nogatbrückc  bei  Marienburg.  Die  Her- 
beiführung der  Genehmigung  zu  dieser  Mit- 
benutzung ist  Sache  der  Wcstpreussischen 
Kleiubahnen  Aktiengesellschaft. 

Marienburg,  den  8-  Mai  189X 

Vollzogen  auf  Grund  des  Kreistagsbe- 
schlusses vom  22.  Dezember  1898,  welcher 
durch  Beschluss  des  Bezirksauschussos  zu 
Danzig  vom  14  Januar  1899,  No.  B.  A.  171,  ge- 
nehmigt worden  ist. 

Der  Kreisausschuss  des  Kreises  Marienburg. 
>  Unterschriften.) 
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I  Z«lt*c»nrt 


Die  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens  in  der  Provinz  Westpreussen 

im  Laufe  des  Jahres  1898/99. 


(Unter  Benutzung  amtlicher  Quellen) 


1.  Haffufcr-Bahn. 

Die  Arbeiten  zum  Bau  der  Haffufer-  j 
Bahn,  für  deren  Durchführung  die  Haff- 
ufcr-Bahn-Aktiengesellsehaft  mit  dem  Sitze 
in  Elbing  gegründet  worden  ist,  siud  so- 
weit gefördert,  dass  am  20.  Mai  1899  der 
Personenverkehr  eröffnet  weiden  konnte. 
Die  Güterbeförderung  wird  voraussichtlich  > 
im  Laufe  des  Sommers  1899  aufgenommen 
werden. 

Die  vollspurige  Bahn,  über  die  bereits 
auf  S.  348  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  | 
1899,  einige  Mittheilungen  gemacht  wurden,  I 
hat  eine  Länge  von  im  ganzen  49.5  km; 
sie  beginnt  in  Elbing  an  dem  Ostbnhnhof, 
geht  am  Haff  entlang  über  die  Ziegekien 
in  Wogenab  und  Suceasc,  sodann  an  Ca- 
dinen  vorbei  über  Tolkcmit,  Frauenburg 
nach  Braunsberg. 

Die  Kosten  waren  ursprünglich  auf 
3000000  M  veranschlagt.  Durch  vielfache 
Aenderungcn,  die  theils  im  Interesse  der 
Anlieger  vorgenommen  worden  sind,  theils 
auf  Anordnung  der  Landespolizeibehörde 
ausgeführt  werden  mussten,  haben  sich  dio 
Kosten  ausschliesslich  des  Grunderwerbs  auf 
etwa  3400000  M  gestellt,  wozu  noch  die 
Kosten  des  Grunderwerbs  mit  etwa 
GOOOOO  M  hinzukommen.  Die  sehr  hohen 
Grunderwerbskosten  sind  hauptsächlich  da- 
durch entstanden,  dass  die  Bahn  entgegen 
dem  früheren  Plan  durch  die  Stadt  Elbing 
hindurchgeführt  ist.  Die  Grunderwerbs- 
kosten iii  der  Stadt  Elbing  betragen  allein 
mehr  als  eine  halbe  Million  Mark.  Infolge 
dieser  Durchführung  durch  die  Stadt  Elbing 
haben  sich  aber  die  Aussichten,  dass  die 
Bahn  angemessene  Ertrüge  abwerfen  wird, 
erheblich  gebessert,  da  es  möglich  gewesen 
ist,  die  grossen  industriellen  Anlagen  in 
Elbing  anzusehliesscn. 

Für  die  Bahn  sind  drei  Maschinen  be- 
schafft und  ausser  den  Personenwagen  ist 
für  das  Kilometer  etwa  ein  Güterwagen 
vorgesehen. 

2.  Kleinbahn  Bahnhof  Briesen  — 
Stadt  Briesen. 

Am  1.  April  1898  ist  die  Bahn,  die  die 
amtliche  Bezeichnung  „Stadtbahn  Briesen" 
erhalten  hat,  dem  Verkehr  übergeben  wor- 
den. Betriebsleitern!  der  Bahn  ist  die  Ost- 
deutsche Kleinbahn -Aktiengesellschaft  zu 


Bromberg,  die  als  Entschädigung  für  die 
Betriebsleitung  10",;,  des  sich  am  Jahres- 
schluss  ergebenden  Ueberschusses  der  Be- 
triebseinnahmen über  die  Betriebsausgaben 
erhält.  Der  elektrische  Betriebsstrom  wird 
von  der  Nordischen  Elektrizitäts  -  Gesell- 
schaft zu  Danzig.  die  in  Briesen  zur  Ver- 
sorgung der  Stadt  mit  elektrischem  Licht 
ein.'  Zentrale  erbaut  hat,  zu  miissigem  Preise 
(0.06  M  für  das  Achskilometer)  geliefert. 

Nähere  Mittheilungen.  auf  die  hiermit 
verwiesen  wird,  sind  bereits  auf  S.  223  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  veröffent- 
licht. 

3.K!einbahnen  im  Kreise  Marienburg. 

Die  ursprüngliche  Absicht,  eins  Zu- 
standekommen von  Kleinbahnen  im  Kreise 
Marienburg  durch  Uebernahmc  einer  Zins- 
bürgschaft von  1%  des  Baukapitals  ohne 
Grunderwerb  auf  die  Dauer  von  15  Jahren 
zu  fördern,  hat  aufgegeben  werden  müssen, 
weil  die  königl.  Staatsregierung  sich  auf 
den  Standpunkt  gestellt  hatte,  dass  für  den 
Staat  eine  Betheiligung  ausgeschlossen  sei, 
wenn  die  Provinz  und  der  Kreis  eine  kurze 
Zinsbürgschaft  übernähmen  nnd  deshalb 
auch  nur  kurze  Zeit  an  dem  Unternehmen 
interessirt  seien.  Obgleich  die  15jährige 
Zinsbürgschaft  hierbei  als  die  Grundlage 
des  ganzen  Unternehmens  angesehen  wer- 
den niusste,  weil  *ie  in  erster  Lini»  den 
Kreistagsbeschluss  zu  Stande  gebracht  hat 
und  weil  sie  auch  für  die  früheren  Be- 
schlüsse des  Provinzialausschussos  be- 
stimmt gewesen  ist,  hat  letzterer  sich  gegen- 
über der  neuen  Stellungnahme  der  Staats- 
regierung  nunmehr  zu  einer  Kapitalsbethei- 
ligung entschlossen. 

Die  Möglichkeit,  Klcinbahnuntenieh- 
mungen  durch  Uebernahine  von  Kapitals- 
leistungen  zu  unterstützen,  ist  durch  den 
Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
18.  März  1898  gegeben,  der  dahin  lautet, 
dass  der  Provinzialausschuss  ermächtigt 
ist,  in  geeigneten  Fällen  den  Provinzial- 
verband  an  einem  Kleinbahnunternchmen 
durch  Uebernahine  von  Aktien,  Geschäfts- 
antheilen  oder  durch  Kapitalsbeträge  in 
sonst  geeigneter  Form  bis  zu  V«  des  An- 
lagekapitals, ausschliesslich  der  Kosten  für 
Grunderwerb  und  Nutzungsentschädigun- 
gen, zu  hetheiligen. 
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Es  sind  im  Kreise  Marienburg  folgende 
fünf  Linien  unterstützt  worden: 

1.  Marienburg— Stall*-  ....  30  km, 

2.  Marienburg— Schönau.   .   .  63   „  , 

3.  Marienburg  —  Kl.-Lcsewitz 
bis  zur  Grenz»;  mit  dem 
Landkreise  Elbing  ....  12,9 

4.  Tiegenhof— Sehöncberg  .   .  14.4 


*  > 


Tiegenhof  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  Danziger 
Niederung  in  der  Richtung 
auf  Steegen  10.0 


zusammen   73.6  km. 

Das  Baukapital  für  diese  fünf  Klein- 
bahnen ist  auf  2820000  M  oder  38330  M 
für  das  Kilometer,  ausschliesslich  der 
151800  M  betragenden  Grunderwerbskosten, 
festgesetzt. 

Zur  Durchführung  dieser  Kleinbahnen, 
sowie  der  in  den  Kreisen  Danziger  Niede- 
rung und  Elbing  geplanten  Kleinbahnen, 
ist  eine  einzige  Aktiengesellschaft  unter 
dem  Namen  Westpreussische  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschart  gegründet  worden.  (S. 
S.  361  dieses  Hefts.) 

Von  dem  auf  den  Kreis  .Marienburg 
entfallenden  Haukapital  von  2  820  000  M  hat 
die  Provinz  einen  Beitrag  von  360000  M 
unter  der  Voraussetzung  in  Aktien  über- 
nommen, dass  keine  Vorzugsaktien,  son- 
dern nur  gleichberechtigte  Aktien  aus- 
gegeben werden. 

Von  dem  Gcsammtkapital  hat 

der  Staat   720000  M. 

die  Provinz   300000  „, 

der  Kreis   550000  „, 

die  bauende  Gesellschaft  .  1  1ÜOO00  ,. 
übernommen. 

An  Betriebsmitteln  sind  vorgesehen: 

9  Lokomotiven, 
15  Personen-  und  Postwagen, 
236  Güterwagen. 
Die  Spurweite  betragt  0,750  m. 
Die  Marienburger  Bahnen  sehliessen 
sieh    an  ein  bestehendes  Rübenbahnnetz 
(die  Lissauer  und  Neureicher  Rübenbahn) 
an.   Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  hat  diese  Bahnen  auf  eigene 
Rechnung  angekauft  und  betreibt  sie  als 
öffentliche  Kleinbahnen. 

4.  Kleinbahnen  des  Kreises  Danziger 
Niederung. 

Der  Provinzialausschuss  hat  beschlossen, 
folgende  im  Kreise  Danziger  Niederung 
belegenen  Kleinbahnen  aus  Mitteln  des 
Provinzialverbandes  zu  unterstützen: 


1.  Quadendorf  —  Gr. -Zünder 

— Gemlitz   17,6  km, 

2.  Danzig— Quadendorf— Wos- 

sitz- Gemlitz   28,3   „  , 

8.  Herzberg  —  Kl. -Zünder  — 

Schiewenhorst—  Stutthof.   .  30,9   „  , 

4.  Steegen— Fischerbabke  .   .  5,0  „ 

zusammen  81,8  km. 

Das  Baukapital  für  diese  ebenfalls  mit 
einer  Spurweite  von  0,750  m  zu  erbauenden 
Kleinbahnen  ist  auf  2  720  000  M  =  83  252  M 
für  das  Kilometer  festgesetzt. 

Hierzu  treten  später  noch  die  Kosten, 
die  noth  wendig  sind,  um  eine  Dampf  führe 
bei  Schiewenhorst  über  den  neuen  Weichsel- 
durchstich herzustellen.  Diese  Kosten 
stehen  noch  nicht  fest. 

Der  Provinzialausschuss  hat  von  dem 
Baukapital  einen  Betrag  von  350000  M  in 
Aktien  zu  übernehmen  beschlossen.  Der 
Finanzplan  für  die  Ausführung  der  Bahn 
würde  sich  nach  dem  Wunsche  der  Bau- 
unternehmerin etwa  f'olgendermassen  stel- 
len: 

Es  übernimmt: 

1.  der  Staat   700000  M, 

2.  die  Provinz   350000  „ , 

3.  der  Kreis   770000  „, 

4.  die  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahn-Gesellschaft  .  9O00O0  „  , 


ligt. 


zusammen  2  720000  M. 
Sümnitliche  Aktien  sind  glcichbercch- 

An  Betriebsmitteln  sind  vorgesehen: 
8  Lokomotiven, 
15  Personen-  und  Postwagen, 
167  Güterwagen. 

5.  Kleinbahnen  im  Kreise  Elbing. 

Der  Provinzialausschuss  hat  beschlossen, 
folgende  Kleinbahnen  im  Kreise  Elbing  aus 
Mitteln  des  Provinzialverbandes  zu  unter- 
stützen: 

1.  Tiegenhof— Lupushorst  —  El- 
bing   34,45  km, 

2.  Lupushorst— Lindenau  .   .   .     3,16   „  , 

3.  Elbing— Trunz— Neukirch .    .   31,20   „  , 

zusammen   68.81  km. 

Das  Baukapital  für  diese  3  zu  unter- 
stützenden Linien  ist  auf  2  224  700  M 
=  32  331  M  für  das  Kilometer  festgesetzt. 
Dazu  treten  noch  die  Kosten  für  die  Dampf- 
führe,  die  zur  Ueberschreitung  der  Xogat 
bei  Rothebude  einzurichten  ist:  diese  stehen 
noch  nicht  fest 
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Die  Betheiligung  der  Provinz  belauft 
sich  auf  400000  M,  wobei  angenommen 
wird,  dass  der  Staat  800000  AI,')  der  Kreis 
700  000  AI  und  die  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft  956  300  AI  übernehmen 
werde.  Auf  welche  Weise  die  Kosten 
für  die  Dampffithre,  die  ungefähr  200000  AI 
betragen  werden,  sowie  die  Kosten  des 
Grunderwerbs  aufgebracht  werden  sollen, 
steht  noch  nicht  fest.  Die  Hahnen  erhalten 
ebenfalls  eine  Spurweite  von  0,750  m  und 
sollen  mit  folgenden  Betriebsmitteln  ausge- 
rüstet werden: 

5  Lokomotiven, 
14  Post-  und  Personenwagen, 
107  Güterwagen. 

G.  Kleinbahnen  im  Kreise  Dt.-Krone. 
a)  Kleinbahn  Dt.-Krone— Virchow. 

Für  die  auf  20,Q  km  Lilnge  im  Kreise 
Dt.-Krone  liegende  Bahn,  die  ein  gemein- 
schaftliches Unternehmen  der  beiden  Kreise 
Dt.-Krone  und  Dramburg  bildet,  hat  der 
Provinzialausschuss  dem  Kreise  Dt.-Krone 
eine  provinzielle  Beihilfe  in  Höhe  des  vier- 
ten Theils  des  anschlagsmässigen  Haukapi- 
tals ohne  Grunderwerb  mit 

735  700        toonn.  „ 
4       =  183  925  M 

als  Darlehn  unter  folgenden  Bedingungen 
bewilligt: 

Der  Zinssatz  betrügt: 


in  den  ersten  5  Jahren 
in  den  zweiten  5  Jahren 


•  •  V9%. 

•  •    l  „, 

sodann  bis  zur  Tilgung  des  Darlehns  l'/iV 
Vom  G.  Jahre  ab  wird  das  Darlehn  mit 
1  "  <,  jiihrlich  unter  Zuwachs  der  ersparten 
Zinsen  getilgt.  Für  den  Fall,  dass  die 
Reinerträge  der  Hahn  dies  gestatten,  wer- 
den die  für  die  ersten  10  Jahre  festgesetzten 
Zinssätze  erhöht,  auch  nimmt  die  Provinz 
Theil  an  den  etwaigen  Ueberschüsscn,  wenn 
diese  den  Betrag  von  3r'  „  des  Anlagekapi- 
tals ohne  Grunderwerb  übersteigen.  Die 
der  Provinz  hierdurch  erwachsenden  Ge- 
saninitaufwendungen  sind,  wie  dies  rech- 
nungsinassig  nachgewiesen  ist,  nicht  beson- 
der» hohe. 

Der  Staat  hat  dein  Kreise  Dt.-Krone 
die  Hälfte  des  Anlagekapitals  ebenfalls  als 
Darlehn  unter  den  gleichen  Bedingungen 
bewilligt.  Der  Kreis  beschafft  das  letzte 
Viertel  des  Anlagekapitals,  auch  übernimmt 
er  die  Grunderwerhskostcn,  welche  letzte- 


')  Beantraet  sind  (2>0CC  M.  Anm.  J.  I.VmI 


ren  allerdings  gering  sind.  Es  liegt  hier 
somit  der  sehr  bemerkenswerthe  Fall  vor, 
dass  die  finanzielle  Beteiligung  einer  Unter- 
nehmerflrma  ganz  vermieden  worden  ist. 

Die  Bahn  ist  innerhalb  des  Kreises  Dt.- 
Krone  bis  Hoffstiidt  fertiggestellt  und  am 
3.  Dezember  1898  dem  Verkehr  übergeben. 
Die  Kosten  der  vollspurigen  Bahn  betragen 
38460  AI  für  das  Kilometer,  die  Gesammt- 
länge  der  Bahn  in  beiden  Kreisen  87,7  km. 
Den  Betrieb  führt  die  Firma  Lenz  «&  Co., 
die  die  Bahn  auch  gebaut  hat.  An  rollen- 
dem Betriebsmaterial  sind  beschafft: 

3  Tendermaschinen, 

1  Post-  und  Gepäckwagen, 

4  Personenwagen, 

10  bedeckt«'  Güterwagen  und 
22  offene  Güterwagen. 

Die  Betriebsmittel  sind  von  der  Staats- 
bahnverwaltung geprüft  und  dürfen  auf  die 
Staatsbahnen  übergehen.  Der  Verkehr  im 
ersten  Monat  nach  der  Betriebseröffnung 
war  schwach,  doch  ist  mit  Sicherheit  anzu- 
nehmen, dass  er  sich  beträchtlich  heben 
wird,  sobald  die  Fortsetzung  im  Kreise 
Dramburg  fertiggestellt  ist.  Letzteres  steht 
voraussichtlich  im  Laufe  des  Jahres  1899 
zu  erwarten. 

b)  Kleinbahn  Schloppt — Kreuz. 

Auch  das  Zustandekommen  der  voll- 
spurigen ,  26,0  km  langen  Kleinbahn 
Schloppe  —  Kreuz,  «lie  nur  auf  8.55  km 
Länge  im  Kreise  Dt.-Krone,  im  übrigen  im 
Kreise  Filehnc,  Provinz  Posen,  liegt,  ist 
gesichert,  nachdem  der  Kreis  Dt.-Krone 
sich  entschlossen  hat,  auch  ohne  jede  Bei- 
hilfe des  Kreises  Filehnc  und  der  Provinz 
Posen  die  ganze  Hahn  auf  eigene  Rech- 
nung zu  bauen.  Das  Unternehmen  soll  in 
derselben  Weise  rinanzirt  werden,  wie  die 
Hahn  Dt.-Krone— Virchow. 

Der  Provinzialausschuss  hat  dem  Kreise 
deshalb  auch  hier  eine  Beihilfe  in  Höhe  des 
vierten  Theils  der  anschlagsmässigen  Bau- 
kosten ohne  Grunderwerb  für  die  inner- 
halb des  Kreises  Dt.-Krone  gelegene  Theil- 
strecke  als  Darlehn  unter  denselben  Be- 
dingungen bewilligt,  die  für  die  Haiin  Dt.- 
Krone  —  Virchow  aufgestellt  sind.  Die 
Höhe  des  Darlehns  wird  etwa  88000  AI  be- 
tragen; die  genaue  Festsetzung  soll  erfol- 
gen, sobald  die  Plane  und  Kostenanschläge 
technisch  geprüft  sind.  Der  Staat  hat  dem 
Kreise  Dt.-Krone  unter  denselben  Bedin- 
gungen ein  Darlehn  in  Hüho  der  Hälfte 
der  anschlagsmässigen  Kosten  ohne  Grund- 
erwerb für  die  ganze  Strecke  bewilligt. 
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den  Rest  sowie  die  Granderwerbskosten 
übernimmt  der  Kreis,  der  somit  auch  in 
diesem  Falle  auf  die  finanzielle  Betheili- 
gung einer  Unternehmernrnm  ganz  ver- 
ziehtet. 

Der  Bau,  der  bereits  begonnen  ist,  wird 
von  der  Firma  Becker-Berlin  ausgeführt, 
die  später  auch  den  Betrieb  übernehmen 
wird. 

7.  Kleinbahnen  im  Kreise  Marien- 
werder. 

DcrProvinzialaussehuss  hat  beschlossen, 
folgende  Kleinbahnen  im  Kreise  Marien- 
werder aus  Mitteln  des  Provinzialverbandes 
zu  unterstützen: 

1.  Mareese— Falkenau  mit  An- 
schlussstreeken  zum  Weich- 
selhafen  bei  Kurzebraek  und 

zur  Zuckerfabrik  Xiehtsfelde  30.43  km,  1 

2.  Mareese — Kundewiese  .   .    .  20.08   „  , 

3.  Mareese  —  Zuckerfabrik  Ma- 
rienwerder   2G8   „  , 

zusammen   53,19  km.  ^ 

Das  Baukapital  für  diese  3  Linien  ist 
aut  l880U00M  festgesetzt.  Hierzu  treten 
die  Kosten,  die  erforderlich  sind,  um  eine 
Dampffahre  zur  Ucberschreitung  der  Weich- 
sel bei  Mewe  einzurichten.  Von  «lern  Bau- 
kapital hat  die  Provinz  einen  Betrag  von 
300000  M  unter  der  Voraussi  tzung  in  Aktien 
übernommen,  dass  zur  Durchführung  des 
Unternehmens  eine  Aktiengesellschaft  mit 
nur  gleichberechtigten  Aktien  gebildet  wird. 

Man  hofft,  dass  übernehmen: 

1.  der  Staat   ÖO0O0O  M, 

2.  die  Provinz   300000  „, 

3.  der  Kreis   äX)000  „, 

4    die  Firma  Lenz  £  Co.  .    .  680000  , , 

zusammen    1  880000  M 


Hierzu  treten  die  Kosten  für  den  Grund- 
erwerb und  die  Beschaffung  der  Dampf- 
fähre. 

Die  Bahnen  erhalten  eine  Spurweite  von 
0,750  m  und  sollen  mit  folgenden  Betriebs- 
mitteln ausgerüstet  werden: 

3  Lokomotiven, 
11  Post-  und  Personenwagen, 
81  Güterwagen. 

Die  Bahnen  durchschneiden  die  frucht- 
barsten Niederungsgegenden  des  Kreises 
Marienwerder,  in  denen  sich  eine  hochent- 
wickelte Landwirtschaft  befindet. 

8.  Kleinbahn  Culmsee  —  Melno. 

Die  Bahn  soll  vollspurig  in  einer  Länge 
von  44,4  km  gebaut  werden;  sie  berührt 
die  4  Kreise  Thorn,  Briesen,  Graudenz  und 
Culra  und  durchschneidet  eine  durchaus 
fruchtbare  Gegend  mit  hochentwickelter 
Landwirtschaft. 

Die  Kosten  sind  auf  2240000  M  aus- 
schliesslich der  Grunderwerbskosten  veran- 
schlagt, das  sind  50  450  M  für  das  Kilo- 
meter ohne  Grunderwerb. 

An  Betriebsmitteln  sind  vorgesehen: 

8  Lokomotiven, 
8  Personen-  und  Postwagen. 
40  offene  Güterwagen. 

DcrProvinzialaussehuss  hat  beschlossen, 
von  diesem  Baukapital  einen  Betrag  von 
20%  in  Aktien  zu  übernehmen.  Die  bo- 
theiligten 4  Kreise  beabsichtigen,  dies  Unter- 
nehmen ohne  Betheiligung  der  bauenden 
Firma  Lenz  &  Co.  an  der  Aufbringung  des 
Kapitals  durchzuführen. 

Die  Verhandlungen  sind  noch  nicht  ab- 
geschlossen. Mit  dem  Bau  der  Bahn  soll 
indess,  wie  man  hofft,  noch  im  Laufe  des 
Jahres  1899  begonnen  werden. 


Gesetzgebung. 


Preutsen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13.  Mai  1899, 
betreffend  die  Herstellung  einer  Strassen- 
babn  von  der  Badstrasse  in  Berlin  bis  zur 
Ecke  der  Residenz-  and  der  Markstrasse 
in  Reinickendorf. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  Mai  d.  J. 
will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesellschaft 
„Grosse  Berliner  Strasscnbahn*  zu  Berlin 
beabsichtigten  Herstellung  einer  neuen 
Strnsscnbahnstreckc  von  der  Badstrasse  in 


Berlin  bis  zur  Ecke  der  Kesidcnz-  und  der 
Markstrasse  in  Reinickendorf,  soweit  sie 
Strassen  Berlins  berührt,  Meine  Genehmi- 
gung ertheilen.  Die  vorgelegte  Karte  er- 
folgt zurück. 

Urville,  den  13.  Mai  1809. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
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Allerhöchster  Erlass  vom  7.  Juni  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Euteignunge- 
rechts  an  die  Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahn-Gesellschaft, Aktiengesellschaft  zu 
Berlin,  zum  Bau  and  Betriebe  einer  Klein- 
bahn von  Philippsheim  nach  Binsfeld. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahn •  Gesellschaft,  Aktiengesellschaft  zu 
Berlin,  welche  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Philippsheini  nach  Binsfeld 
beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Uebcrsichtsknrtc  erfolgt  zu- 
rück. 

Neues  Palais,  den  7.  Juni  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Erlagg  des  Hinisters  der  öffentlichen  Ar- 
beiten und  des  Hinisterg  des  Innern  vom 
20.  Hai  1899  -  M.  d.  0.  A.  IV.  A.  4G05, 
III.  8386,  M.  d.  I.  I.  A.  G274  —  an  die  Her- 
ren Oberpräsidenten  zu  Danzig,  Breslau, 
Magdi  burg  und  (  oblenz,  sännntliche  Herren 
Regierungspräsidenten,  die  königl.  Mini- 
sterial -Baukommission  und  den  Herrn 
Polizeipräsidenten  zu  Berlin,  an  sämmtliche 
königl.  Eisenbahndirektionen  und  die  Her- 
ren Eisenbahnkommissare,  betreffend  Be- 
schleunigung des  Enteignungsverfahrens. 

Wenn  auch  nicht  zu  verkennen  ist. 
dass  die  bei  den  Enteignungen  betheiligten 
Behörden  infolge  meines,  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten,  Erlasses  vom 
4.  Juni  1894  (M.-Bl.  f.  d.  g.  i.  V.  S.  107. 
E-V.-Bl.  S.  133)  >)  im  allgemeinen  bemüht 
gewesen  sind,  die  übermassig  lange  Dauer 
des  Enteignungsverfahrens  abzukürzen  und 
thatsitchlich  in  einzelnen  Fallen  bereits 
eine  wesentliche  Beschleunigung  desselben 
erzielt  haben,  so  ist  es  doch,  abgesehen 
von  dieseu  Ausnahmen,  bisher  nicht  ge- 
lungen, dem  Bedürfnisse  der  Unterneh- 
mungen, deren  Ausführung  die  Anwendung 
des  Enteignungsrechts  erfordert,  und  damit 
den  öffentlichen  Interessen,  denen  diese 
Unternehmungen  dienen,  In  ausreichendem 
Masse  zu  entsprechen.    Die  Beschwerden 


1 '  Vergl.  Zeitschrift  tor  Kleinbahnen,  1994,  S. 


über  die  Langwierigkeit  des  Verfahrens 
dauern  unvermindert  fort. 

Besonders  wird  darüber  geklagt,  dass 
das  Enteignungsverfahren  sieh  vielfach  in 
so  schwerfälligen  Formen  und  einer  so 
langsamen  Gangart  abzuwickeln  pflege, 
dass  den  Interessenten  grosser  Zeitverlust 
und  lästige  Weiterungen  mannigfacher  Art. 
aber  auch  empfindliche  Vermögensverluste 
erwachsen.  Es  wird  sich  zwar  eine  völlige 
Beseitigung  dieser  Uebelstände  nur  durch 
eine  Abänderung  der  geltenden  gesetzlichen 
Vorschriften  ermöglichen  lassen.  Aber 
auch  innerhalb  des  Rahmens  der  jetzt  gel 
tonden  Gesetzgebung  erscheint  es  ausführ- 
bar, durch  Beschleunigung  des  Verfahrens 
die  Enteignungen  in  erheblich  kürzerer 
Frist  als  bisher  zum  Abschluss  zu  bringen 
und  damit  zahlreichen  Beschwerden  abzu- 
helfen. Indem  wir  die  genaue  Beachtung 
des  vorbezeichneten  Erlasses  nochmals  in 
Erinnerung  bringen  und  bezüglich  der  ge- 
schäftlichen  Behandlung  der  Enteignung* 
angelegenheiten  auf  das  unter  Ziffer  1  jenes 
Erlasses  Gesagte  verweisen,  bemerken  wir, 
dass  zur  Vereinfachung  und  Beschleunigung 
des  Verfahrens  ausserdem  noch  folgende 
Massnahmen  in  Betracht  kommen: 

1.  Es  empfiehlt  sich  eine  Anordnung 
derReglerungspräsidenten,  dass  demjenigen 
Dezernenten,  welcher  mit  der  Bearbeitung 
der  Laudespolizeisnehen  bei  den  mit  dein 
Enteignungsrecht  ausgestatteten  Unterneh- 
mungen betraut  ist,  regelmässig  auch  di>- 
Bearbeitung  der  Enteignungsangelegen- 
heiten Ubertragen  wird,  so  dass  die  landes- 
polizeilichen und  die  enteignungsrechtlichen 
Angelegenheiten  desselben  Unternehmers 
von  demselben  Dezernenten  bearbeitet 
werden. 

2.  Ferner  empfiehlt  es  sich,  dass  der 
mit  der  Bearbeitung  der  Enteignungssachen 
beauftragte  Dezernent  zu  den  Sitzungen 
des  Bezirksausschusses  zugezogen  wird, 
indem  er  entweder  zugleich  Stellvertreter 
eines  ernannten  Mitgliedes  des  Bezirks- 
ausschusses ist  oder  indem  er  die  Enteig 
nungsangelegenheiten  in  den  Sitzungen 
des  Bezirksausschusses  vorträgt  und  er 
läutert. 

8.  Die  Verpflichtung  des  Unternehmers, 
im  Antrage  auf  Planfeststellung  den  Eigen- 
tümer nach  Namen  und  Wohnort  zu  be 
zeichnen  (§  18  des  Enteignungsgesetzes) 
und  dem  Antrage  auf  Feststellung  der  Ent- 
scheidung einen  beglaubigten  Auszug  aus 
dem  Grundbuch  und,  wenn  dieser  nicht  zu 
beschaffen  ist  oder  zum  Nachweis  der 
Rechte   am  Grundstück    nicht  ausreicht, 
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eine  dahingehende  Bescheinigung  des  ,  prüfte  und  vorläufig  festgestellte  Plan  (§  15), 
Ortsvorstandes  oder  der  sonst  zur  Ausstel-  j  welcher  durch  die  Einigung  der  Betheiligteu 
lung  solcher  Bescheinigungen  berufenen  1  (§  16)  endgiltig  geworden  ist,  nach  Mass- 
Behörde  beizufügen  (§  24),  hat  oftmals  zu  gäbe  der  §§  24  Absatz  2,  18  Absatz  2  zu 
Verzögerungen  geführt,  z.  B.  wenn  das  zu  j  Grunde  zu  legen.  Soll  jedoch  die  Einigung 
enteignende  Grundstück  im  Grundbuch  zwischen  den  Betheiligten  diese  Wirkung 
nicht  eingetragen  war,  wenn  das  Grund-  1  haben,  so  inuss  6ie  den  Gegenstand  der 
buch  einen  offenbur  unzutreffenden  Recht«-  j  Abtretung  endgiltig  bestimmen.  Sie  inuss 
zustand  bekundete,  wenn  die  erlangten  !  deshalb  zum  mindesten  das  ausdrückliche 
Bescheinigungen  nicht  genügten,  oder  wenn  !  Einverständnis»  des  Eigcnthümers  ent- 
der  Eigenthümer  kurz  vor  dem  Beginn  oder  I  halten,  dass  diejenigen  Tlieile  seines  Eigen- 
em Laufe  des  Verfahrens  gestorben  war.  :  thums,  welche  nach  Massgabc  des  ihm  be- 
Auch  hat  das  Verfahren  nicht  selten  Ver-  kannten  landespolizeilich  geprüften  und 
zögerunge n  erlitten,  wenn  die  Ladung  des  von  der  zuständigen  Behörde  vorläufig 
Eigentümers  (§§  20,  25  des  Enteignungs-  festgestellten  Plans  zu  dem  Unternehmen 
gesetzes)  nicht  erfolgen  konnte,  weil  sein  erforderlich  sind,  den  Gegenstund  der  Ab- 
Aufenthalt unbekannt  oder  weil  er  an  der  '  tretung  oder  Enteignung  derart  bilden 
Rückkehr  und  der  Besorgung  seiner  Ver-  sollen,  dass  es  der  Durchführung  des  Plan- 
inögensangelcgcnheiten  verhindert  war.  Es  feststellungsverfahrens  gemäss  §§  18—22 
empfiehlt  sich,  sobald  derartige  Anstände  des  Enteignungsgesetzes  nicht  mehr  bedarf, 
bekannt  werden,  gemäss  89,  82  oder  90  Es  wird  sich  um  so  mehr  empfehlen, 
der  Vormundschaftsordnung  vom  5.  Juli  durch  zweckmässige  Belehrung  der  Bethei- 
1875  (G.-S.  S.  431)  ohne  Verzug  die  Be-  ligten  das  Zustandekommen  solcher  Eini- 
stellung  eines  Pflegers  bezw.  Vormundes  I  gungen  zu  fördern,  weil  die  ordnungsmässig 
bei  Gericht  zu  beantragen  und  der  Knt-  ,  vorangegangene  landespolizeiliche  Prüfung 
eignungsbehörde  anzuzeigen.  Können  hier-  '  des  Plans  unter  Zuziehung  und  nach  An- 
durch  schon  jetzt  in  vielen  Fällen  Störun-  1  hörung  aller  Betheiligteu,  sowie  die  vor- 
gen  im  ungehinderten  Fortgange  des  Ver-  |  läufige  Feststellung  desselben  durch  die 
fahrens  behoben  werden,  so  wird  in  Zu-  zur  Planfeststellung  berufene  Staatsbehörde 
kunft  bei  rechtzeitiger  Anwendung  der  eine  ausreichende  Grundlage  und  die  Gc- 
noch  weiter  gehenden  Bestimmungen  des  währ  dafür  bietet,  dass  sowohl  die  benach- 
Bürgerlichen  Gesetzbuchs  über  die  Ab-  harten  Grundstücke,  als  die  öffentlichen 
Wesenheitspflegschaft  und  die  Pflegschaft  Interessen  bei  der  Ausführung  des  Unter- 
für unbekannte  Bctheiligte  (§§  1911,  1913)  I  nehmen»  gegen  Gefahren  und  Nachtheile 
jenen  Uebelstünden  in  «1er  Regel  vorge-  gesichert  sind,  so  dass  die  übrigen  An- 
beiigt werden  können.  sprüche  der  Eigenthümer  in  der  Regel  nur 
4.  Auf  das  Zustandekommen  gütlicher  noch  die  Höhe  der  Entschädigung  betreffen 
Einigungen  gemäss  §§  16,  26  des  Entejg-  und  deshalb  in  dem  Verfahren  zur  Fest- 
nuugsgesetzes,  welche  herbeizuführen  in  Stellung  der  Entschädigung  berücksichtigt 
erster  Linie  Aufgabe  der  Unternehmer  ist,  werden  können. 

werden    auch    die    Enteignungsbehörden  Wenn  eine  Einigung  gemäss  §  16  des 

nach  Möglichkeit  hinzuwirken  haben.  Hier-  Gesetzes   nicht  zu  erzielen  ist,   hat  der 

bei  wird  auf  die  nicht  immer  genügend  !  Unternehmer  auf  die  Erlangung  der  blossen 

beachtete,  eine  wesentliche  Abkürzung  des  j  Bauerlaubniss,  d.  h.  der  Itauerluubniss  ohne 

Enteignungsverfahrens  ermöglichende  Be-  Verzicht  auf  die  PlanfeststeUung  gemäss 

Stimmung  des  §  16  des  Enteignungsgesotzes  18  ff.  des  Enteignungsgesetzes  Bedacht 

verwiesen,  nach  welcher  an  Stelle  des  Ver-  ,  zu  nehmen,  bei  welcher  der  Eigeuihfimer 

fahrens  zur  Feststellung  des  Plans  (§«?  18  sich  zwar  alle  seine  Rechte  —  einschliess- 

bis   22    des   Enteignungsgesetzes),    eine  lieh  derjenigen,  welche  ihm  nach  «lein  Eut- 

Einigung  zwischen  d«>n  Betheiligten  eignungsgesetzc  zustehen  —  ausdrücklich 

über  den  Gegenstand  «1er  Abtretung  vorbehält,  aber  noch  vor  der  Durchführung 

nach  Massgabe  des  vorläufig  festgestellten  des  Enteignungsverfahrens  den  Beginn  «ler 

Plans  (§  15  des  Enteignungsgesetzes)  nicht  ,  Bauausführung  auf  dem  fraglichen  Grund- 

nur  zum  Zweck  der  Abtr«'tung  des  Eigen-  stück  ausdrücklich  g«-stattet  (vergl.  Erlas» 

thums,  sondern  auch  schon  zum  Zweck  vom  8.  März  1897  —  E.-V.-Bl.  S.  45,  M.-Bl. 

der  Ueberlassuug  des  Besitzes  zulässig  ist.  f.  d.  g.  i.  V.  S.  47). 

Dem  alsdann  ohne  weiteres  zu  stellenden  5.  Da  die  landespolizeiliche  Prüfung 
Antrage  auf  Feststellung  der  Entschädigung  und  vorläufige  PlanfeststeUung  von  Eisen- 
ist der  von  der  zuständigen  Behörde  ge-  bahnen  nicht  nur  die  im  öffentlichen  Inter- 
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esse  notwendigen  Anlagen,  sondern  auch 
diejenigen  Anlagen  an  Wegen,  Ueberfahr- 
ten,  Tritten,  Einfriedigungen,  Bewässe- 
rung»- und  Vortiuthsanstalten  u.  s.  w.  mit 
umfassen  muss,  welche  für  die  benachbarten 
Grundstücke  zur  Sicherheit  gegen  Gefahren 
und  Nachtheile  notliweudig  werden  (vergl. 
Erlass  vom  20.  Oktober  1S06  —  E.-V.-Bl. 
S.  307,  M.-Bl.  f.  d.  g.  i.  V.  S.  201),  kommen 
regelmassig  schon  bei  der  landespolizei- 
lichen Prüfung  alle  diejenigen  Wünsche 
und  Forderungen  zur  Verhandlung,  welche 
den  Gegenstand  des  Planfeststellungsver- 
fahrens gemäss  SS  18 — 22  des  Enteignungs- 
gesetzes bilden  können.  Das  Gleiche  gilt 
von  der  Planfeststellung  für  Kanäle  und 
ähnliche  Bauten  der  Wasserbauverwaltung, 
sofern  dieser,  wie  hiermit  allgemein  vor- 
geschrieben wird,  die  Anhörung  aller  Be- 
(heiligten  wie  bei  der  landespolizeilichen 
Prüfung  von  Eisenbahnen  vorangeht.  Die 
Gründlichkeit,  mit  welcher  diese  Anträge 
auf  Aenderung  der  zur  Prüfung  gebrachten 
Pläne  bei  der  landespolizeilichen  Prüfung 
unter  Anhörung  aller  Betheiligten  von  den 
zuständigen  Behörden  erörtert  werden 
müssen,  verleiht  der  vorläufigen  Planfest- 
stellung,  welche  das  Sehlussergebniss  dieser 
örtlichen  Verhandlungen  und  behördlichen 
Begutachtungen  darstellt,   den  Charakter 


für  zu  sorgen,  das»  das  gesetzliche  Plan- 
feststellungsverfahren  nicht  durch  rein  for- 
male Wiederholungen  bereits  erschöpfend 
erörterter  Fragen  in  die  Länge  gezogen 
werde.  Zu  diesem  Behufe  ist  der  Inhalt 
der  landespolizeilichen  Prüfungsverhnnd- 
lungen,  in  welche  die  Anträge,  denen  nicht 
stattgegeben  worden  ist,  sowie  die  Gründe 
der  Ablehnung  kurz  aufzunehmen  sind, 
und  der  sonstigen  Unterlagen  für  die  vor- 
läufige Planfcststellung,  wie  es  verschie- 
dentlich auch  jetzt  schon  mit  Erfolg  ge- 
schehen ist,  in  ausgiebigem  Masse  bei  der 
Beurtheilung  der  nach  §  19  des  Entcig- 
nungsgesetzes  gegen  den  Plan  erhobenen 
Einwendungen  zu  verwerthen.  Wenn  jene 
Unterlagen  bereits  genügende  Auskunft 
geben,  wird  auch  von  einer  kommissari- 
schen Verhandlung  an  Ort  und  Stelle  (§  20 
des  Gesetzes)  abgesehen  werden  können. 
Im  übrigen  ist  darauf  zu  halten,  dass  der 
Unternehmer  sich  an  den  Erörterungen 
und  Verhandlungen  durch  einen  geeigneten 
sachkundigen  Vertreter  betheiligt,  der  in 
der  Lage  sein  muss,  zur  Klarstellung  der 
Sachlage  und  zur  Vennetdung  zeitraubender 
Rückfragen  und  Ermittelungen  jede  er- 
forderliche Auskunft  zu  geben.  Bei  Privat- 
cisenbahnen  ist  die  rechtzeitige  Abordnung 
eines  Vertreters  des  Eisenbnhnkommissars 


einer  im  wesentlichen  bereits  endgiltigcn    herbeizuführen  (Erlass  vom  7.  November 


Entscheidung,  durch  die  die  Bedürfnisse 
des  Unternehmens  mit  den  berührten 
öffentlichen  und  privaten  Interessen  nach 
Möglichkeit  in  Uebereinstimmung  gebracht 
sind.  In  der  Thnt  bestätigt  die  Erfahrung, 
dass  die  im  Enteignungsverfahren  gegen 
den  Plan  erhobenen  Einwendungen  meist 
einfache  Wiederholungen  derjenigen  An- 
trügt' sind,  welche  bereits  bei  der  landes- 
polizeilichen Prüfung  geltend  gemacht, 
untersucht,  aber  als  sachlich  unbegründet 
abgelehnt  waren,  und  dass  ihnen  daher 
auch  bei  der  endgiltigcn  Planfcststellung 
nur  ausnahmsweise  stattgegeben  werden 
kann. 

Es  braucht  nicht  erst  hervorgehoben 
zu  werden,  dass  in  dem  gemäss  §  18  des 
Gesetzes  eingeleiteten  Verfahren  über  die 
erhobenen  Einwendungen  nach  den  gesetz- 
lichen Vorschriften  zu  verhandeln  und  zu 
entscheiden  ist.  und  dass  den  Betheiligten 
die  Gelegenheit,  ihre  Anträge  zu  begründen, 
durch  Beibringung  neuer  Thatsachen  zu 
ergänzen  oder  Mißverständnisse  zu  be- 
seitigen, nicht  beschränkt  werden  darf. 
Andrerseits  ist  es  nicht  nur  Aufgabe  des 
Unternehmers,  darauf  hinzuwirken,  sondern 
auch  Pflicht  der  Enteignuugsbeliördeii.  da- 


1877  -  M.-Bl.  f.  d.  g.  i.  V.  1878  S.  10. 
E.-V.-Bl.  1878  S.  11).  Auch  ist,  wenn  der 
festzustellende  Plan  fiskalische  Grundstücke 
berührt,  den  zuständigen  Behörden  von 
dem  Termin  rechtzeitig  Nachricht  zu  geben. 

Den  betheiligten  Grundeigenthümern 
und  sonstigen  Berechtigten  ist  bei  der  La- 
dung zu  eröffnen,  dass  bei  ihrem  Nicht- 
erscheinen gleichwohl  über  ihre  Einwen- 
dungen verhandelt  werden  wird,  weil  dies 
oftmals  schon  ihren  Wünschen  entsprechen 
wird,  sie  andernfalls  aber  zur  Vermeidung 
etwaiger  Hechtsnachtheile  sich  für  ver- 
pflichtet erachten  könnten,  unter  Aufwen- 
dung von  Kosten  im  Termine  zu  erscheinen. 

G.  Nach  §  18  des  Enteignungsgesetzes 
sind  mit  dem  Antrage  auf  Feststellung  des 
Plans 

A.  der  vorläufig  festgestellte  Plan  {be- 
glaubigter Auszug  oder  Abdruck). 

B.  Beilagen,  welche 

a)  die  zu  enteignenden  Grandstücke 
nach  ihrer  grundbuehmilssigen 
oder  katastermässigen  oder  sonst 
üblichen  Bezeichnung, 

b)  die  Grösse  und  Grenzen  derselben. 

c)  den  Eigentümer  nach  Namen  und 
Wohnort. 
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<l)  die  nach  §  14  des  Gesetzes  herzu- 
stellenden Anlagen, 
e)  gegebenenfalls  die  Art   und  den 
Umfang  der  Belastung  des  Grund- 
stücks 
enthalten  müssen, 
vorzulegen. 

Es  ist  nicht  zulässig,  über  das  Gesetz 
hinausgehende  Anforderungen  zu  stellen. 
Insbesondere  darf  die  Beibringung  eines 
beglaubigten  Auszuges  aus  dem  Steuer- 
liche und  einer  von  dem  Fortschreibungs- 
beamten beglaubigten  Karte  (§  68  der 
Grundbuchordnung)  nicht  zur  Bedingung 
für  die  Einleitung  des  Planfeststellungsver- 
fahrens gemacht  werden.  Soweit  zum 
Zweck  der  Eintragung  des  Eigenthums- 
überganges gemilss  §  33  des  Enteignungs- 
gesetzes diese  Unterlagen  überhaupt  er- 
forderlich sind,  genügt  ihre  Vorlage-  bei 
Stellung  des  Antrage»  auf  Vollziehung  der 
Enteignung.  Zur  Vermeidung  von  Ver- 
zögerungen empfiehlt  es  sich  jedoch,  ihre 
Beschaffung  nicht  bis  dahin  aufzuschieben, 
sondern  ohne  Verzug  nach  der  Planfest- 
stellung herbeizuführen. 

Der  Vorlage  der  Auszüge  aus  dem 
Grundbuch  oder  der  Bescheinigungen  ge- 
mäss §  24,  Abs.  3,  des  Enteignungsgesetzes 
bedarf  es  erst  bei  Stellung  des  Antrages 
auf  Feststellung  »1er  Entschädigung.  Gleich- 
wohl ist  ihre  Beschaffung,  wie  betreffs  der 
Grundbuchauszüge  im  Erlasse  vom  4.  Juni 
1894  unter  No.  5  angeordnet,  schon  bei  der 
Vorbereitung  der  Anträge  auf  Feststellung 
de*  Plans  in  die  Wege  zu  leiten  (vergl. 
Turnau,  Grundbuchordnung,  Anm.  zu  §  19, 
§  38  der  Verordnung  vom  2.  Januar  1849). 

Die  Beifügung  eines  besonderen  Lagc- 
plans  in  vergrößertem  .Massstabe  (sogen. 
Parzellarkarte)  darf  nur  aus  besonderen 
Gründen  gefordert  werden.  In  der  Kegel 
genügt  für  die  Planfeststellung  der  auf 
Grund  der  Katasterhandkarten  vorläufig 
festgestellte  Plan  in  Verbindung  mit  dem 
Inhalt  der  Beilagen,  welche  die  unter  B. 
a— e  vermerkten  Angaben  und  namentlich 
die  genaue  Grösse  und  die  Grenzen  des 
enteigneten  Grundstücks  enthalten  müssen. 
Aufgabe  des  Unternehmers  ist  es,  diese 
Unterlagen,  erforderlichenfalls  durch  recht- 
zeitige örtliche  Vermessung  der  zu  ent- 
eignendeti  Flüchen,  zu  beschaffen. 

7.  Es  wird  sich  dringend  empfehlen, 
von  den  Bestimmungen  des  $$117  des  Ge- 
setzes über  die  allgemeine  Landesverwal- 
tung in  den  Fällen,  in  denen  seine  Anwen- 
dung gesetzlich  zulässig  ist,  den  weitest- 
gehenden Gebrauch  zu  machen.  Voraus- 


sichtlich werden  diese  Fälle  die  überwie- 
gende Mehrzahl  bilden,  weil  die  Voraus- 
setzungen des  §  117  im  Enteignungsver- 
fahren in  der  Regel  erfüllt  sind.  Die 
meisten  Enteignungssachen  bedürfen  näm- 
lich im  öffenüichen  Interesse  der  Beschleu- 
nigung und  sind  daher  für  dringlich  zu  er- 
achten. 

Vermöge  der  nach  landespolizeilicher 
Prüfung  bewirkten  vorläufigen  Planfest- 
stellung und  der  kommissarischen  Erörte- 
rung der  Einwendungen  liegt  zugleich  das 
Sach-  und  Rechtsverhältnis*  bei  den  Plan- 
feststellungen gewöhnlich  klar.  Auch  wer- 
den erfahrungsmässig  die  Entschädigungen 
(§  29  des  Enteignungsgesetzes)  von  den 
Bezirksausschüssen  oft  lediglich  nach  Mass- 
gabc  der  vorliegenden  Gutachten  und  kom- 
missarischen Erörterungen,  welche  die 
Unterlagen  für  die  Entscheidung  meist  er- 
schöpfend und  zur  unmittelbaren  Beschluss- 
fassung bereit  liefen»,  festgestellt,  so  dass 
auch  hier  das  Sach-  und  Rechtsverhältnis» 
in  der  Mehrzahl  der  Fälle  als  klarliegcnd 
erachtet  werden  kann.  Dasselbe  gilt  von 
der  Vollziehung  der  Enteignung,  welche 
nach  §  32  des  Enteignungsgesetzes  regel- 
mässig von  dem  Vorsitzenden  des  Bezirks- 
ausschusses ausgesprochen  werden  darf, 
weil  auch  hier  die  Entscheidung  ohne 
weiteres  nnch  Lage  der  Akten  getroffen 
werden  kann.  Da  ferner  die  Zustimmung 
des  Kollegiums  zu  diesen  Entscheidungen 
im  Gesetz  nicht  ausdrücklich  als  erforder- 
lieh bezeichnet  ist,  können  die  Vorsitzen- 
den der  Bezirksausschüsse  namens  der- 
selben stets  den  Plan  und  die  Entschädi- 
gung feststellen,  sowie  die  Enteignung  aus- 
sprechen, sofern  es  nicht  im  Einzelfalle 
tatsächlich  an  der  Eilbedürftigkeit  fehlt 
und  zugleich  das  Sach-  und  Rechtsverhält- 
nis« nicht  genügend  geklärt  sein  sollte. 

Um  zu  verhindern,  dass  wegen  miss- 
verständlicher Auffassung  der  den  Bethci- 
ligten  nach  §  117,  Abs.  3,  des  Gesetzes 
über  die  Allgemeine  Lnndesvcrwaltung  zu 
machenden  Eröffnungen  auf  Beschluss- 
fassung durch  das  Kollegium  angetragen 
und  infolgedessen  das  Verfahren  noch  mehr 
in  «He  Ijtnge  gezogen  wird,  als  wenn  von 
dem  §  117  kein  Gebrauch  gemacht  worden 
wäre,  empfiehlt  es  sich,  bei  Eisenbahnan- 
lagen, deren  vorläufige  und  endgiltige 
(tj  22)  Feststellung  ohnehin  durch  mich, 
den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  er- 
folgt, sowie  bei  Kanalanlagcn  und  ähnlichen 
Bauten  der  Wasserbauverwaltung  jene  Er- 
öffnungen durch  bestimmte  Bezeichnung 
des  Rechtsmittels  und  den  Hinweis,  dn- 
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durch  dessen  Einlcgung  unmittelbar  die  i 
enclgiltige  Entscheidung  herbeigeführt  wer- 
den könne,  zu  erliiutern.  Demnach  ist  den  \ 
Betheiligten  im  Planfeststellungshcschcide 
gemäss  §  117  zu  eröffnen,  dass  sie  befugt 
seien,  innerhalb  zweier  Wochen  auf  Be-  | 
Schlussfassung  tlurch  da»  Kollegium  anzu- 
tragen oder  zur  unmittelbaren  Herbeifüh- 
rung der  endgiltigen  Entscheidung  statt 
dessen  die  Beschwerde  an  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  einzulegen,  wel- 
cher auch  gegenüber  dem  Beschlüsse  des  | 
Kollegiums  eudgiltig  in  der  Satin-  zu  ent- 
scheiden haben  würde.  In  dem  Bescheide 
zur  Feststellung  der  Entschädigung  ist  den 
Betheiligten  zu  eröffnen,  dass  sie  befugt 
seien,  innerhalb  zweier  Wochen  auf  Be- 
schlussfassung durch  das  Kollegium  anzu- 
tragen oder  zur  unmittelbaren  Herbeifüh- 
rung der  endgiltigen  Entscheidung  statt 
dessen  innerhalb  sechs  Monate  nach  Zu- 
stellung des  Bescheides  den  Kechtsweg  zu 
beschreiten. 

Wenn  auf  die  Beschlußfassung  durch  I 
das  Kollegium  angetragen  wird,  obwohl 
die  Eilbedürftigkeit  nicht  zweifelhaft  ist, 
oder  das  Sach-  und  Keehtsverhältniss  klar  1 
liegt,  so  ist  nach  Massgabe  der  No.  5  und  8  , 
dieses  Erlasses  zu  verfahren. 

In  allen  Fällen  sind  jedoch,  damit  nicht 
die  Anwendung  des  §  117  des  Gesetzes 
über  die  Allgemeine  Landesverwaltung  die 
Verlängerung  des  Enteignungsverfahrens 
zur  Folge  hat,  diese  Bescheide  sobald  als 
irgend  thunlieh  zu  ertheüen,  wozu  bei  ge- 
eigneter Regelung  des  Geschäftsganges  die 
Saehkenntuiss  des  mit  der  Bearbeitung  der 
Enteignungsangelegenheiteu  beauftragten 
Dezernenten  wesentlich  beitragen  wird. 

8.  Es  wird  den  Regierungspräsidenten 
zur  Pflicht  gemacht,  sofern  nicht  die  Be- 
stimmungen unter  No.  7  dieses  Erlasses 
Anwendung  finden  kennen,  die  Anberau- 
mung der  Sitzungen  der  Bezirksausschüsse 
zur  Berathung  von  Enteignungsangelegen- 
heiteu in  so  kurzen  Zwischenräumen  zu 
veranlassen,  als  es  dem  Bedürfnisse  thun- 
lichster Beschleunigung  der  Enteignungs- 
angelegenheiten entspricht. 

9  Die  vielfach  übermässig  lange  Dauer 
des  Verfahrens  zur  Feststellung  der  Ent- 
schädigung ist  zum  Theil  auf  die  nicht 
rechtzeitige  Kinreiehung  der  schriftlich  zu 
erstattenden  Gutachten  und  auch  auf  die 
Säumnis*  der  Betheiligten  bei  den  nach 
§  28,  Abs.  2,  des  Enteignungsgesetzes  ab- 
zugebenden Erklärungen  zurückzuführen. 
Nach  Massgabe  der  unter  No.  5  des  Er- 
lasses  vom  4.  .Juni  1894,  Abs  5-7.  getroffe- 


nen Bestimmungen  ist  in  erster  Linie  auf 
die  mündliche  Abgabe  des  Gutachtens  im 
Termine,  wozu  der  Sachverständige  sich 
ausreichend  vorzubereiten  hat,  zu  halten, 
wo  aber  dies  ausnahmsweise  nicht  angängig 
sein  sollte,  eine  angemessene  Frist  zur  Er- 
reichung des  schriftlichen  Gutachtens  zu 
bestimmen,  bei  welcher  die  EilbedUrftig- 
keit  der  Sache  nicht  ausser  Acht  gelassen 
werden  darf.  Für  die  Einhaltung  «lieser 
Frist  muss  Sorge  getragen  werden.  Wird 
die  Frist,  weil  ein  Sachverständiger  an 
ihrer  Einhaltung  durch  anderweite  Inan 
spruchnahme  behindert  ist,  oder  aus  sonsti- 
gen Gründen  überschritten,  so  ist  gegebe- 
nenfalls auf  die  angemessene  Erweiterung 
des  Kreises  der  zu  ernennenden  Sachver- 
ständigen, sowie  darauf  Bedacht  zu  nehmen, 
dass  säumige  Sachverständige  nicht  wieder 
zu  derartigen  Schätzungen  herangezogen 
werden.  Hierauf  haben  auch  die  mit  der 
Ausführung  von  staatlichen  Unternehmun- 
gen beauftragten  Behörden  bei  den  von 
den  Betheiligten  zu  bezeichnenden  Sach- 
verständigen zu  rücksichtigen. 

Sofern  den  Betheiligten  die  Gutachten 
nicht  in  den  Schätzungsterminen  zur  Er 
klärung  bekannt  gegeben  werden  können, 
sind  ihnen  diese  unter  Anberaumung  eines 
Termins,  der  nur  ausnahmsweise  an  Ort 
und  Stelle  abzuhalten  sein  wird,  mit  dem 
Eröffnen  mitzutheilen,  dass  es  ihnen  über- 
lassen bleibt,  bis  zum  Termine  sich  schrift- 
lich zu  äussern,  und  dass,  wenn  sie  im 
Termin  nicht  erscheinen,  demnächst  nach 
Lage  der  Akten  entschieden  werden  wird. 

10.  In  einfachen  Fällen,  wo  der  fest- 
zustellende Plan  von  geringerer  Bedeutung 
und  seine  Einwirkung  auf  die  Umgebung 
ohne  weiteres  zu  übersehen  ist,  kann  auch 
künftig  von  der  Vornahme  einer  örtlichen 
landespolizeilichen  Prüfung  abgesehen  wer- 
den, so  dass  die  Frage,  ob  in  landespoli- 
zeilicher Beziehung  Bedenken  gegen  die 
vorläufige  Planfeststellung  (§  15  des  Ent- 
cignungsgesetzes)  bestehen. von  derLandes- 
polizeibehörde  geeignetenfalls  nach  schrift- 
licher Anhörung  ihr  nachgeordneter  Be- 
hörden beantwortet  werden  kann.  Solche 
Fälle  liegen  z.  B.  vor,  wenn  ein  bereits 
festgestellter  Plan  eine  geringfügige  Er 
gänzung  oder  Armierung  erfährt,  welche 
sich  nicht  in  der  Form  eines  Anfachen 
Beriehtiguiigsbeschlusses  bewerkstelligen 
lässt,  oder  nur  Grund  und  Boden  in  ganz 
geringem  Masse  beansprucht  werden  soll 
und  zugleich  wesentliche  Einsprüche  von 
Seiten  der  Bctheiligtcn  mit  Bezug  auf  den 
Flächenbedarf  oder  auf  Wege-  oder  Ent- 
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wässerungsanlagen  nicht  zu  erwarten  sind. 
Vor  Abstandnahme  von  «Irr  örtlichen  Prüfung 
ist  jedoch  darauf  zu  achten,  dass  die  be- 
zeichneten Voraussetzungen  zutreffen,  da- 
mit nicht  da*  eigentliche  Enteignungsver- 
fahren durch  Erhebung  umfangreicher  Ein- 
wendungen belastet  wird,  welche  bei  der 
landespolizeiliehen  Prüfung  an  Ort  und 
Stelle  hatten  ihre  Erledigung  finden  können. 

11.  Entscheidungen,  welche  über  die 
Unterhaltung  der  von  dein  Unternehmer 
nach  §  14  des  Enteignungsgcsetzes  herzu- 
stellenden Xehenanlftgen  beantragt  werden, 


empfiehlt  es  sich,  wenn  dadurch,  ohne  die 
Entsebädigungsfeststellung  zu  beeinträehti. 
gen,  eine  Beschleunigung  der  Enteignung 
erreicht  werden  kann,  bis  nach  Fertigstel- 
lung der  Anlagen  auszusetzen. 

Wir  behalten  uns  vor,  über  die  Durch- 
führung und  den  Erfolg  der  getroffenen 
Anordnungen  sowie  über  jeden  fortan  zu 
unserer  Kenntnis«  gelangenden  Fall  über- 
mässiger Dauer  des  Verfahrens  Berieht  zu 
erfordern. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeseions- 
ertbeilnngen  und  Betriebserttifnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die.  Königsberger  Pferdccisenbahn- 
gesellschaft  in  Königsberg  i.  Pr.  will  ihr 
Strassenbahnnctz  durch  folgende  schmal- 
spurige, elektrische  Linien  für  den  Personen- 
verkehr erweitern:  Mozart-,  Haydn-,  Beet- 
hoven-, Thiergartenstrasse,  von  der  nördlichen 
Grenze  des  Thiergartens  bis  zur  Haltestelle 
der  Labiauer  Bahn  Mittelhufen  und  zu  dem 
an  der  Bahnstrasse  gelegenen  Zentralengrund- 
stück  nebst  Wagenschuppen,  sowie  eine  Ver- 
längerung der  Linie  Steindammer  Thor-- 
Louisenhöh— Anialienau  bis  nach  Juditten. 

2.  Die  Aktiengesellschaft  Elektrizitäts- 
werke vorm.  0  L.  Kummer  &  Co.  in  Dresden 
will  im  Anschluss  an  eine  Kleinbahn  Dan- 
zig—Neufahrwasser— Brösen  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1898,  S.  198,  neuere  Projekte 
No.  1)  eine  vollspurige,  elektrische  Kleinbahn 
von  Brösen  nach  Langfuhr  mit  Abzweigung 
nach  Schellmühl  (Legan)  bauen. 

3.  Der  Kreis  Marienwerder  will  eine 
schmalspurige  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb 
für  die  Personen-  und  Güterbeförderung  bauen 
vom  Gute  Kundewiese  über  Kanitzken  nach  Ma- 
reese,  von  Mureesn  Uber  Mewischfelde  nach  der 
Fährstelle  an  der  Weichsel  bei  Johannisdorf  und 
von  der  FHhrstellc  an  der  Weichsel  bei  Mewe 
über  Warmhof  nach  Gross-Falkenau  mit  Ab- 
zweigungen von  Mareese  nach  der  Zucker- 
fabrik Marienwerder  und  von  Mewe  nach  der 
Zuckerfabrik  Nichtsfelde.  Die  Bahn  soll  an 
den  Stnatsbahnhof  Marienwerder  nicht  heran- 
geführt werden.  (Vgl.  auch  S.  377  dieses  Hefts.} 

4.  Die  Aktiengesellschaft  überschlesische 
Kleinbahnen  und  Elektrizitätswerke  zu  Katto- 
witz  plant  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
elektrischen   Kleinbahn    für   Personen-  und 


Stückgutverkehr  von  Knttowitz  (Friedrichs- 
platz) nach  dem  Südpark  in  Kattowitz. 

5.  Die  Firma  Schikora  &  Wolff  and  deren 
Rechtsnachfolgerin,  Obersch lesische  Kleinbah- 
nen- und  Elektrizitätswerke- Aktiengesellschaft, 
in  Kattowitz  beabsichtigen,  zur  Verbindung 
der  bisher  im  Oberscblesischcn  Industriege- 
biet bestehenden  oder  geplanten  einzelnen 
Klcinbahnunternchinen  eine  schmalspurige, 
elektrische  Kleinbahn  von  Nieder-Hciduk  nach 
Schwicntochlowitz  zu  bauen. 

6.  Eine  in  der  Gründung  begriffene  Aktien- 
gesellschaft will  eine  vollspurige,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibende  Kleinbahn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Reichenbach 
in  Schlesien  über  Petcrswaldau,  Oberlangeu- 
bielau  und  Silberberg  nach  Mittelsteine  bauen. 

7.  Der  Bau  einer  Kleinbahn  von  Friede- 
berg a.  Queis  nach  Fliusberg  wird  von  dem 
gräflich  Schaffgottschen  Kamcralamt  in  Herins- 
dorf u.  K.,  der  Kontinentalen  Eiscnbahn-Bau- 
und  Betriebsgesellschaft  in  Berlin  und  dem 
Elektrizitätswerk  in  Friedeberg  geplant. 

8.  Die  Gürlitzer  Strassenbahn  soll  nach 
der  Ortschaft  Moys  verlängert  werden. 

9.  Die  Grosse  Berliner  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft  plant  den  Bau  einer  elek- 
trischen Strassenbahn  für  Personenbeförde- 
rung von  der  Badstrasse  in  Berlin  nach  der 
Ecke  der  Residenz-  und  Markstrasse  in  Rei- 
nickendorf.  (S.  auch  S.  877  dieses  Heftes ) 

10.  Auf  dem  Strassenbahnnetze  der  west- 
lichen Berliner  Vorortbahn  wird  der  elektrische 
Betrieb  eingeführt. 

11.  Die  Gemeinde  Schmöckwitz  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  elektrischen  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Stückgutverkehr 
von  Grünau  über  Karolinenhof  nach  Schmöck- 
witz. 

12.  Der  Kreis  Greifenberg  plant  im  An- 
schluss an  die  Greifenberger  Kleinbahnen 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899, 
S.  20/-21)  den  Bau  einer  Kleinbahn  mit  Lokr» 


Digitized  by  Google 


3Si 


Kleine  Mitteilungen. 


r  Zeitschrift 
[fOr  Kleinbihnen. 


motivbetrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr 
vom  Camminer  Chausscehause  über  Rcnsin, 
Koldomanz,  Scliwcssow  und  Henkcnhagen 
nach  Gülzow  mit  Heranführung  an  die  Klein- 
bahn Stepcnitz— Gülzow— Greifenberg  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1608,  S.  198,  neuere 
Projekte  No.  7). 

13.  Zur  Verbindung  der  Kleinbahnen  Kol- 
berg— Regenwaldo  und  Greifenberg— Dargis- 
laff  will  die  Kolbcrger  Kleinbahnakticngesell- 
schaft  zu  Kolberg  eine  schmalspurige  Klein- 
bahn für  die  Personen-  und  Güterbeförderung 
von  Mühlenbruch  nach  Dnmmadcl  bauen. 

14.  Die  Aktiengesellschaft  Greifonhageuer 
Kreisbahnen  will  an  Stelle  der  früher  geplan- 
ten Kleinbahn  Wildeubruch  — Schönflicss  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.400,  neuere 
Projekte  No.  IS)  eine  vollspurige  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Wilden- 
bruch über  Thansdorf  und  Jadersdorf  zum 
Anschlüsse  an  die  Staatsbahnstrecke  Stettin— 
Cüstrin  zwischen  den  Stationen  Uchtdorf  und 
Königsberg  N.  M.  bauen. 

15.  Ein  Komite  in  Bohnsdorf  plant  den 
Bau  einer  vollspurigcn,  mit  Lokomotiven  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Weferlingen  uach  Ncuhal- 
dcnslebcn. 

16.  Die  Firma  Kramer  &  Co.  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Mansfcld 
über  Wippra  nach  Harzgerodc. 

17.  xDie  Vereinigte  Eiscubahn-Bau-  und 
Bctricbsgcsellsehaft  in  Berlin  will  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  von  Halberstadt  nach  Thalc 
mit  Abzweigung  vou  Westerhausen  nach  Hars- 
leben,  die  Eloktrizitatsgesellschaft  Helios  in 
Cöln-Ehrcnfold  eine  solche  von  Halberstadt 
über  Harslebcn  nach  Thalc  mit  Abzweigung 
nach  Quedlinburg  bauen. 

18  Die  Elektrizität»  -  Aktiengesellschaft 
vorm.  Schuckcrt  &  Co.  in  Nürnberg  will  eine 
schmalspurige,  elektrische  Strassenbahn  für 
Personenverkehr  in  Nordhausen  bauen. 

19.  Von  Flensburg  überSatrup  und  Uelsby 
nach  Süderbarup  soll  eine  vollspurige,  mit 
Lokomotiven  für  die  Personen-  und  Gütcrbc- 
förderun 
stellt  werden. 

20.  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn-Bau 
und  -Betrieb,  Zweigniederlassung  in  Berlin, 
plant  den  Bau  einer  vollspurigen,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Itzehoe  nach 
Hohcnwestcdt. 

21.  Die  Direktion  des  Nordseebades  La- 
kolk auf  der  Insel  Rom  will  eine  schmalspu- 
rige, mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  Personen-  tiud  Güterverkehr  von 
Kongsmark  a.  Rom  nach  Lakolk  bauen. 

22  Die  Aktiengesellschaft  Westfälische 
Kleinbahnen  zu  Bochum  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  elektrischen   Kleinbahn  für 


Personen-  und  Güterverkehr  von  Grüne  nach 
Nachrodt. 

23.  Der  Ingenieur  A.  Pfretzschmcr  in 
Düsseldorf  plant  den  Bau  einer  «chmalspuri- 
gen,  elektrischen  Kleinbahn  von  Fricdrichs- 
feld  (Spellcner  Heide)  über  Wesel  nach  Diers- 
fort  mit  einer  Abzweigung  in  Wesel  an  den 
Rhein. 

24.  Ein  Komite  in  Emmerich  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Emmerich  über  Doe 
tinchem  nach  Zütpheu  ohne  Heranführung  an 
den  Staatsbahnhof  Emmerich. 

25.  Der  Bauunternehmer  Kittcrle  in  Mül- 
heim a.  Rh.  und  die  Elektrizitatsgesellschaft 
vorm.  Lahmcycr  &  Co.  in  Frankfurt  a.  M. 
planen  den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektri- 
schen Kleinbahn  für  den  Personenverkehr 
von  Mülheim  a.  Rh.  nach  Wahn  mit  einer  Ab- 
zweigung von  Wahn  nach  dem  Militarschiess- 
platz  bei  Wahn. 

26  Ein  Ausschuss  in  Hillesheim  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Hillesheim  über  Müsch  nach 
Dümpelfeld  mit  Abzweigung  von  Müsch  nach 
Adenau. 

27.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngcscll- 
schaft  zu  Cöln  will  im  Anschluss  an  die  Aache- 
ner elektrische  Strassonbahu  eine  schmalspu- 
rige, elektrische  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Aachen  nach  Eupen  (Stadt- 
theil  „die  Haas")  mit  Abzweigung  von  Ey 
uatten  nach  Racrcn  bauen. 

28-  Die  Zeutralvcrwaltung  für  Sekundär 
bahnen  in  Berlin  plant  den  Bau  einer  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  vou 
Griesborn  über  Hülzweiler,  Fraulautern,  Dil- 
liugcu,  Nalbach  und  Saarwellingen  nach  Frau- 
lautern sowie  von  Lisdorf  nach  Wadgassen. 
Letztere  Strecke  ist  auch  von  der  Firma  Vc- 
riug  &  Wächter  in  Berlin  in  Aussicht  genom- 
men. Ausserdem  beabsichtigt  die  Vereinigte 
Eisenbahn-Bau-  und  Betricbsgesellschaft  in 
Berlin,  den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektri- 
schen Kleinbahn  von  Roden  über  Dillingcn, 
Nalbach  und  Saarwcllingcn  nach  Fraulautern 

zu*  betTeibVnde'KIciirbai.iriicrg^    auszuführen  „.,,..    D1  D 

29-  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn-Bau 
und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M.  plant  den  Bau 
einer  elektrischen  Kleinbahn  für  Pcrsoncu- 
und  Güterverkehr  von  Bierstadt  nach  Erben- 
heim  mit  Anschluss  an  den  Slaatsbahohof 
Erbenheim. 

30  Auf  der  Strassenbahn  Wiesbaden  - 
Biebrich  und  der  Wiesbadener  Pfordebahu  soll 
der  elektrische  Betrieb  eingerichtet  werdeu. 

2.  Vorarbeiten. 


Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  in  Marburg  (Steiermark  .  (Vcrord- 
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nungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  66,  S.  1097.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Karlsbad  nach  Elbogen.  (Verordimngsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1889.  No.  68, 
S.  1142.) 

3.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Wnllcrn  zur  bayerischen  Grenze  mit  Abzwei- 
gung vom  Schwarzen  Kreuz  nach  Salnau. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1899.   No.  53,  S.  1142.) 

4.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Feldbach  nach  Purkla  (Glcichenbcrg).  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  60,  S.  1187.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ernstbrunn  nach  Mistelbach.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  .und  Schiffahrt.  1899.  No.  61, 
S-  1201.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mocowitz  nach  Zbraslawitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1889. 
No.  68,  S.  1229.) 

7.  Für  eine  Kleinbahn  von  Witkowitz  nach 
Zabrzech  und  nach  Klcin-Hrabowa.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  64,  S.  1241.) 

8.  Für  eine  Kleinbahn  von  Bühmisch-Lcipa 
nach  Zwickau.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1890.   No.  64,  S.  1241.) 

9.  Für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  von 
Klosterneuburg  nach  Korucuburg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1819.   No.  64,  S.  1241.) 

10.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Station  Göding  in  das  Innere  der  Stadt  Gb- 
ding.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1899.   No.  65,  S.  1267.) 

11.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Smichow  nach  Königssaal.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899-  No.66, 
S.  1281.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  Gureiu  nach 
Ncustadtl.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899.  No.  66,  S.  1281.) 

13.  Für  oine  Lokalbahn  von  Schildberg 
nach  Mabrisch-Trübau.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  66, 
S.  1281.) 

14.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
Bahn  niederer  Ordnung  von  Laibach  nach 
Gross  •  Kahlenberg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  67, 
S.  1311.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Grobclno  nach  der  Landesgrenze  bei  Lupin- 
zak.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1899.   No.  67.  S.  1811.) 

16.  Für  oine  Waldbahn  von  Luhy  nach 
den  k.  k.  Forsten  Lopiauka.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  67,  S.  1311.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Karoly  Krdüd  nach  Akos.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  55, 
S.  1100.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Oroshaza  nach  Szentes  und  von  einem  anderen 
Punkte  der  Bekes-Csanadcr-Komitatslokalbahn 
nach  Csongrad.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1899.   No.  65,  S.  1100.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Novimarow  nach  Kopreinit*.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  56,  S.  1100  ) 

20.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Tepla-Trencßtn-Teplitz  nach  Trencsen.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  68.  S.  1143.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
ZalAthna  oder  Kenesd  nach  Abrudbanya.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1889.   No.  68,  S.  1148  ) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stuhlwcissenburg  nach  Tnpotcza,  von  der  Sta- 
tion  Puszta-Sagh  dieser  Linie  nach  einem 
Punkte  der  Lokalbahn  Kcszthcly-Tnpolcza 
und  von  der  Station  Vörös-Bereny  nach  Vesz- 
prein.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schifffahrt.   1899.   No.  58,  S.  1143.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Duna-Vcrae  über  Lajos-Mizse  nach  Csegled 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.   No.  60,  S.  1187  ) 

24.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Szeged  nach  Halas.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  60, 
S.  1187.) 

25-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Barnnya  -  St.  Lorenz  nach  Siklös.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
18Ö9.   No.  60,  S.  1187.) 

26.  Für  ein  Strasscneisenbahnnetz  mit 
elektrischem  Betrieb  von  der  Station  Neutra 
der  ungarischen  Stantsbahncn  durch  die  Stadt 
Neutra  bis  zu  den  Weinbergen  am  Zobor. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1899.    No.  64,  S  1254.) 

27.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  in  Fortsetzung  der  Bahn 
Agram— Samobor  von  Samobor  bis  Bregano. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Scliiff- 
fahrt.   1899.   No.  64,  S.  1254.) 

28.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Balassa-Gyannat  nach  Kckkö  mit  Abzweigung 
von  der  Station  Szklabonya  nach  Felsö  -  Fe- 
hörkat.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1899.   No.  6«,  S.  1283.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Bccskerck  nach  Zsablya.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1599. 
No.  üü,  S.  1283.) 

80.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Veszprem-Varos  entlang  dem  Platten-See  nach 
Tapolcza  mit  einer  Zweigbahn  von  Station 
Tördemicz  nach  Keszthcly.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.66 
S.  1283.) 
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81-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Simontornya  nach  Fetsö-Nyek.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  66,  S.  1283.) 

32.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Rum  nach  Türjc.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1809.   No.  66,  S.  1287.) 

8.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Nordischen  ElektiizitHtsAktien- 
gesellschaft  zu  Danzig  zur  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  der  bisherigen 
Pferdebahn  in  Graudenz.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  199?,  S.  562,  neuere  Projekte 
No.  1.) 

2.  Dem  Kreise  Rosenberg  O./S.  zur  Ver- 
längerung der  schmalspurigen  Kleinbahn 
Rosenberg  O./S.  —  Landsberg  0  /S.  nach  Za- 
wisna.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1H99,  S.  337.) 

3.  Der  Halle-Hettstedter  Eisenbahngesell- 
schaft zu  Halle  a.  S  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Gerbstedt  nach  Friedeburg  a.  S.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1808,  S.  324,  neuere 
Projekte  No.  14.) 

4.  Für  die  Lokalbahn  von  Kolin  nach 
Cerrau  mit  Abzweigung  von  Rattay  nach 
Kaeow.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1H99.    No.  G0,  S.  1177.' 

5.  Für  die  Lokalbahn  von  Trzebinia  nach 
Siersza.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1899.    No.  61,  S.  1197.) 

6.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in  Prag.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   189.K   No.  61,  S.  1193.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Stankau  nach 
Ronsperg.  i  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1899.    No.  65.  S.  1262.) 

8.  Für  ein  Netz  von  Kleinbahnen  in  Elbeuf 
und  Vororten.  (Annales  des  ponts  et  chaussi-es, 
IvW,  April  S.  351  ) 

Die  Erthcilnng  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrat h  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Sinn*  nach  Buochs.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.   1899.   No.  22,  S.  220.) 

2.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Sept'g  nach  Sannen.  ■  Schweizerisches  Bundes- 
blatt.   1899.    No.  22,  S.  233  > 

3.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Lausanne 
uncli  dem  Calvaire.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.   1*99.    No.  22,  S.  260.) 

4.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  der  St  Jean- 
Brücke  nach  -dem  Stadthaus  in  Freiburg. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1899.  No.  22. 
S.  208.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  Öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Ein  Strassenbahnnetz  im  Departement 
Seine-Marne,  und  zwar  die  Linien  Brav  a.  Seine 


— Sablonnieres,  Jouy  le  Chatel  —  Maries  und 
Melun  —  Vcrueuil.  (Journal  offlciel.  1*99. 
No.  130,  S.  3175.) 

2.  Eine  Strassenbahnlinie  in  Bethune 
(Journal  offlciel.  1899-   No.  136,  S.  3313.) 

3.  Eine  Strassenbahn  von  Dijon  nach 
St.  Seine  l'Abbaye.  (Journal  offlciel.  1899. 
No.  137,  S.  8842.) 

4.  Eine  Strassenbahn  von  Littry  unrh 
Balleroy  und  von  Bayeux  nach  la  Besacc. 
(Journal  offlciel.   1899. "  No.  138,  S.  8882.) 

5.  Ein  Strasscnbahnnetz  in  Lc  Havre.  (Jour- 
nal offlciel.    1899.    No.  141,  S.  34740 

6.  Eine  Strassenbahn  zwischen  Avranchc* 
und  Saint-James  (Departement  de  la  Manche). 
(Journal  offlciel.    1899.   No.  163,  S.  3857.) 

7.  Eine  Strassenbahn  zwischen  Villiers- 
sur-Marne  und  Plessis  •  Tr6vise.  (Journal 
offlciel.    1899.    No.  155,  S.  3901.) 

8.  Eine  Strassenbahn  zwischen  dem  Bahn- 
hof und  der  Stadt  Cassel  (Departement  du 
Nord  )  (Journal  offlciel.  1B99.  No.  155.  S.  39i>5.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  16.  April  1899  die  Strassenbahn 
zwischen  Perigneux  und  Vergt. 

2.  Am  1.  Mai  1M99  die  Strecke  Niederpleis— 
Siegburg  der  schmalspurigen  Brölthalbahn. 

8.  Am  15.  Mai  1*99  die  Schlepj>bnlin 
Wanna— Russisch  Moldawitza  im  Bezirk  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahndirektion  in  Stanislau. 

4-  Am  16.  Mai  1899  die  Reststrecke  Wolgast 
Schlachthof —  Wolgast  der  Kleinbahn  Greifs- 
wald- Wolgast.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  160.  Betriebseröffnungen  No  5  1 

5.  Am  18.  Mai  1899  die  Strecke  Lindow- 
Rheinsberg  der  Löwenberg  ■  Lindower  Klein- 
bahn. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  12  13.) 

6.  Am  20.  Mai  1899  die  Strecke  Burg- 
Cottbus  (Westbahuhof)  der  Lübben-Cottbuser 
Kleinbahn.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  16/17.) 

7.  Am  4.  Juni  1899  die  elektrische  Strassen- 
bahn in  Weimar. 

k.  Am  11.  Juni  1h99  die  österrcichi-cht* 
Lokalbahn  Strakonitz  —  Bfeznitz  mit  den 
Flügelbahnen-  Blatna-Nepomuk  undBrezniU 
— Rozmital. 


Die  Schmalspurbahnen  Deutschland» 
im  Jahre  1897/98.1) 

Leber  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhalt- 
nisse  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Betriebsjahre  1897/93  ergeben  sich  - 
nach  der  vorliegenden  amtlichen  Quelle')  — 
nachstehende  Hauptzahlen: 


ICD,  1896,  8.  566  B-  1 


')  Vergl.  Zeitschrift  fUr  I 
(fttr  du  Betrlebfjatr  1896*97). 

*i  Su'isltk  der  im  Betriebe 
Deutschland*,  nach  den  Angaben  der  EUcnbahnretwil- 
tanjen  bearbeitet  Im  Relchsetacnbahnamt,  Baad  XVI II,  bf 
trlebs)ahr  lSOT  ,98,  Berlin  189«. 
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Es  betragen 
1897/98  (1898  97)1- 

Gesamint- 

netz 

! 

Davon 

C.oiila 

oiaais- 
bahuen 

1  r     j-.      n-t     VI«      A     *-%             A      •  !  fj 

Kommen  aui 
Privatbanken 

Staat«-  elgaiier 
Verwaltung  Verwaltung 

Bahnlänge  am  Jahresscbluss  

km 

1884,84 

668.M 

21,41 

699,io 

(1 818,*») 

(628,io) 

(21,14) 

(668,m) 

im  Jahresdurchschnitt 

n 

1  812,04 

633,65 

21,4t 

656,04 

(1  802,71) 

(615,67) 

(21,44) 

(666,5») 

Verwendetes  Anlagekapital: 

M 

81 661  863 

48  675  50-1 

1 814  776 

31  271684 

('76461  441^ 

44  19!»  098'' 

(1  814  775) 

(80  447  568) 

» 

69  988 

73  229 

84  763 

46 145 

f 57  009) 

(70  870) 

(84  605) 

(45  517) 

Befördert  sind: 

Ans. 

14  465444 

3  799562 

330400 

10  886  492 

(18  167  579) 

(3  609  410) 

(301 166) 

(9  247  008; 

t 

6  446  466 

4  404  610 

21 152 

1  020  69.1 

(5  169  824) 
(5169  824) 

(4  121 176) 

(19  446) 

(1 028  708) 

Geleistet  wurden: 

Ans. 

107  276  699 

86005  116 

2  691  868 

68  679  720 

(100182  496) 

(36224  549) 

(2  469  866) 

//*«     JOi]  /Villi 

',61  438  082) 

>» 

63778427 

60479  886 

176  678 

13 121 918 

(60  818704) 

40  776  6161 

(166299) 

1.18  3<6889) 

Einnahmen: 

aus  Personen-  und  GepKckverkehr  . 

M 

ö  353  360 

1 114676 

93808 

2  144  877 

(8  206  964) 

(1184  809) 

(92  746) 

(l  979  410) 

n 

2858 

2177 

4  382 

o  nett 

3  3  )8 

(2  765) 

(2298) 

(4  324) 

(8  061) 

« 

3  961 148 

2429141 

25  678 

1  50b  134 

(3  820036) 

(2868782)        (24  443) 

(1  441 861) 

• 

3  062 

8834 

1194 

2  359 

(2945) 

(8  888) 

(1 189) 

(2 176,1 

n 

222657 

116 179 

6498 

101  990 

(217  766) 

(101886) 

(8  629) 

(112  252) 

*  •  i 

H 

170 

182 

267 

loö 

(167) 

(166) 

(169) 

» 

7  537  165       3  658  9**6 

124879 

O  neu  fW\ ■ 

8  7m  291 

(7  244  766) 

(3  590  426)       (120  817) 

(  8  533  523  ) 

» 

5745 

5774 

6  833 

5,18 

(6  561) 

(5882) 

(6  682) 

(5  309) 

„  1000  Nutzkilometer  .... 

n 

1328 

1359 

1 196 

1  'l4i0 

1  oUo 

(1  319) 

(1  410) 

(1 164) 

/  1  A41\ 

U244) 

1000  Wagenachskilometer.  . 

n 

80 

61 

109 

113 

(80) 

(63) 

(111) 

(112) 

Ausgaben: 

für  die  allgemeine  Verwaltung    .  . 

n 

667  877 

199971 

9036 

448  871 

(629610) 

(193  884) 

(7  865) 

(427  761) 

ii 

1990749 

1451208 

21  601 

017  1*40 

(1064  621) 

(582948) 

(21 035) 

(460  543  ) 

„    „  Transportverwaltung    .  . 

» 

8898026 

1680921 

72240 

1 t>44  hb4 

(8 168446) 

(1581699) 

(68866) 

i  1  57'2  bSl) 

6046151 

3  332 100 

102876 

II  All  |7R 
A  011  1#S> 

(4862477) 

(2808  526) 

(92766) 

(2461 185) 

in  Proz.  der  Betriebseinnahme  .  .  . 

% 

80^> 

91,07 

82js 

69,47 

(67,i») 

(64,») 

(76,7») 

(69,64) 

M 

4  603 

6259 

4805 

8974 

(3  788) 

(3  750) 

(4  826) 

(8  698) 

H 

1065 

1288 

984 

907 

(886) 

(906) 

(894) 

(867) 

„  1000  Wagenachskilometer  .  .  . 

»» 

64 

66 

90 

78 

(64)  (40) 

(85) 

(78) 
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r  Z«ltBCbriR 
[tot  Kletabatajg. 


Gesammt- 

Davon 

kommen  auf: 

Es  betrugen: 

Staats- 

i 

bahnen  i 

P  r  i  f  i  t 

Dahnen 

1897/96  (1896/97)1) 

netz 

nnter 

Staat«-  eigener 

verw  .tlturiK 

Verwaltung 

üeberschuss: 

M 

1 491 014 

326896 

22008 

1  142  116 

(9882  289) 

(1291 900) 

(28051) 

(1072388) 

1187 

516 

1028 

1739 

(1828) 

(2062) 

(1307) 

(1611) 

in  Proz.  des  verwendeten  Anlage- 

1 

% 

1,8» 

0,67 

1,« 

SM 

(8,u) 

(*») 

(l.w) 

(«r») 

Betriebsmittel: 

Stück 

302 

152 

8 

142 

(284) 

(147) 

(8) 

(129) 

i» 

780 

324 

20 

436 

(747) 

(324) 

(20) 

(403) 

149 

59 

2 

88 

(136) 

(68) 

(2) 

i75) 

Güterwagen  (mit  Arbeitswageu)  .  . 

» 

6709 

5188 

29 

1492 

(6190) 

(4  887) 

(29) 

(1 274) 

Durchschnittliche  Beschaffungskosten: 

■i 

M 

21 127 

25535 

10  10O 

IQ  OOQ 

(20  \W>) 

Ava/ 

(23  749) 

/Iß  IRQ) 
\10  100,7 

(17  ß90  ) 

4158 

3  256 

1  o 

a  7aa 

(4  051) 

(8  255) 

(l  (UR\ 

tt 

2477 

2138 

'3  7V1 
O  fuV 

£  O/V 

(2  388) 

(2 161) 

»» 

1697 

1282 

1  Qfifc 

(1589) 

(1282) 

'••'0301 

(1 961) 

Durchschnittliche  Anzahl  der  Plätze  der 

16—66 

23—48 

30-39 

16—66 

(17—57) 

(23-48) 

(80—89) 

(17—67) 

Durchschnittliches    Ladegewicht  der 

t 

2—11 

2-11 

5 

5-10 

(2-11) 

(2-11) 

(6) 

(5—10) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivnutzkilometer  

Anz. 

6677069 

2692176 
(2647  187) 

11 H  DSM» 

(6491092) 

,'inftf¥i7i 

V  1"3  OVI  / 

\£  5411  ir.fo  i 

Personenwagenachskilometer   .   .  . 

« 

31  264948 

12364  994 

Ol  r  ovn 

1307*3  145 

(29984162) 

(12898  188) 

i  7ßK  7h£ 

Gepäckwagenachskilometer  .   .  .  . 

7  369798 

8805676 

114  638 

3  939  484 

(6769  420) 

(8211053) 

(114  438) 

(3  443  929) 

Güterwagenachskiloineter  (mit  Ar- 

■» 

55344302 

48826  628 

218719 

11  303  Mo 

(63  363818) 

(41778846) 

(189300) 

(11  385  673) 

Wagenachskilometer  im  ganzen  .  . 

ii 

93969043 

69497298 

1 146161 

33  316584 

(90107  400) 

(67  388086) 

(1090524) 

(31626790) 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 

Anz. 

1165 

429 

-au 

(1043) 

(402) 

(im 

(19) 

« 

184 

104 

/ 

73 

(190) 

(99) 

(7) 

(84) 

>> 

1721 

888 

22 

861 

(1347) 

(671) 

(22) 

(6M) 

i» 

3070 

1871 

42 

1657 

(2680) 

(1172) 

(42) 

(1366) 

Gesammtbetrag  der  persönlichen  Aus- 

gaben für  diese  

M 

2977086 

1610720 

49348 

1316988 

(2770  099) 

(1  455  672) 

(50876) 

(1264061) 

')  Die  KlammerzaMen  beziehen  »ich  auf  du  Betriebajanr 
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Es  betrugen: 
1897/98  (1896W)1) 


Davon  kommen  auf: 


Gesamint- 
netz 


Staats- 
bahnen 


1'  rivatbahnen 
unter 

Staat*-  eigener 
Verwaltung  Verwaltung 


Betriebsunfälle: 
Entgleisungen 
Zusammenstoße 
Sonstige  .  .  . 

Dabei  wurden: 


verletzt  .... 
darunter  Reisende: 


verletzt 


64  (55)  ; 

28  (84) 

3 

(-) 

33  (21) 

•J 

7  (6)  , 

5  (1) 

(-) 

2  (5) 

5C  (44) 

20  (15) 

(-) 

36  (29) 

Pcrs. 

20  (12) 

3  (4) 

(-) 

17  (8) 

n 

53  (38) 

21  (6) 

(-) 

32  (32) 

Anz. 

3  (4) 

-  (1) 

(-) 

8  (8) 

10  (9) 

4  (1) 

(-) 

6  (8) 

>1  Die  Klammerzahlen  beriehen  »ich  auf  das  Betrieb-Jahr  1896/97 

Der  Betriebsüberschuss  verzinste  das  An- 
lagekapital   der    nachstehend  aufgeführten 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1897/98,  wie  folgt: 
der   oberschlesischen  Schmalspurbahn  mit 

8>m%  (gegen  8,js%  im  Vorjahre), 
der  württembergischen  Staatsbahn  Nagold — 
Altensteig(ohne  die  verlorenen  Zuschüsse) 
mit  4,&s%  (gegen  5,ei%  im  Vorjahre), 
der  bayerischen  Staatsbahn  Eichstfidt  Bahn- 
hof—Stadt mit  7,«%  (gegen  5,ss%  im 
Vorjahre). 

Von      den     Privat  -  Schmalspurbahnen 
brachten: 

die  Strassburg-  Truchtersheimer  Strassen- 


2908  km;  im  Laufe  des  Jahres  1898  sind  380  km 
neu  dem  Betriebe  übergeben  worden,  so  dass 
am  81.  Dezember  1898  8288  km  Strassenbahnen 
eröffnet  waren.  Von  den  in  Benutzung  ge- 
nommenen Linien  —  im  ganzen  43  —  haben 
31  die  Spurweite  von  1  m. 

Mehrere  der  neu  eröffneten  Bahnen  haben 
eine  ganz  beträchtliche  Länge;  zwei  sind  über 
40  km,  weitere  drei  über  80  km  und  noch  zwei 
über  20  km  lang.  Den  Hauptantheü  haben 
die  Cotnpagnie  des  chemins  de  fer  economiquea 
du  Sud-Est  und  die  Compagnie  generale  des 
chemins  de  fer  vicinaux;  jene  hat  im  Ain-De- 
partement  vier  Linien  mit  einer  Gesammtlfinfro 


bahnen  10,jt%  (gegen  8,35%  im  Vorjahre),  von  92  km,  diese  im  Jura-Bezirk  zwei  Linien 
die  Ravensburg  -  Weingartener  Eisenbahn    von  79  km  Gesammtausdehnung  neu  eröffnet. 


8,ot  %  (gegen  7,6i%  im  Vorjahre), 
die  Kaysersberger  Thalbahn  7,ia%  (gegen 

6,73%  im  Vorjahre), 
die  Mülhausen  -  Wittenheimer  Strassenbah- 
nen 9,i»%  (gegen  6,m%  im  Vorjahre), 
die  Kreiscisenbahn    Flensburg  —  Kappeln 
5,8i%  (gegen  4,!»%  im  Vorjahre). 
Bei  den  Bahnen  Eisfeld— Unternenbrunn 
und    Hildburghausen  —  Lindenau  -  Friedrichs- 
hall der  preussisch-hessischen  Eisenbahnge- 
meinschaft,  bei  den  Schmalspurbahnen  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen,  bei  der  Nord- 
hausen-Wernigerodcr  und  bei  der  Rhein-Etten- 
beimmünstcrer  Eisenbahn  überstiegen  die  Aus- 
gaben die  Eiunahmen. 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
•ich  im  Jahre  1897/98  (gegen  1896  97): 
für  die  Staatsbahnen  auf  0,67  (2^o)  %, 
für  die  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 

auf  1,11  (l^i)  % 
für  die  Privatbahnen  unter  eigener  Verwal- 
tung auf  8^a  (3,&s)  0  o, 
für  das  Gesammtnetz  überhaupt  auf  l,w 
(3,i»)  % 

Die  franxSalachen  Kleinbahnen1)  (Tram- 
ways)  hatten,  wie  im  Journal  officiel  de  la 
Republique  francaise  (1899,  No.  65)  mitgetheilt 
wird,  am  81.  Dezember  1897  eine  Län<je  von 

')  VergL  Zeitschrift  rar  Kleinbahnen  1898.  8.  33a 


In  Paris  sind  drei  Linien  von  der  Compagnie 
generale  des  oinnibus  de  Paris  mit  18  km 
Länge  in  Betrieb  genommen  worden  und  zwar 
die  Verlängerung  der  Linie  Passy— Louvre 
bis  zum  Rathhaus  (3  km)  und  die  beiden  Li* 
nien  vom  Nordbahnhof  zum  Ostbahnhof  (12  km) 
und  zum  Orleansbahnhof  (3  km). 

Konzessionirt  waren  am  81.  Dezember  1*97 
Strassenbahnen  in  einer  Länge  von  4259  km, 
darin  einbegriffen  das  Netz  der  Bahnen  der 
Vendee,  das  in  der  vorjährigen  Aufstellung 
nicht  berücksichtigt  war.  Im  Jahre  1898  sind 
neue  Konzessionen  für  33  Bahnen  mit  812  km 
ertheilt  worden,  eine  Konzession  für  32  km 
Bahn  ist  erloschen;  am  81.  Dezember  1898  waren 
also  5089  km  Strassenbahnen  konzessionirt. 
Auch  unter  den  neu  genehmigten  Bahnen 
überwiegt  bei  weitem  die  Spurweite  von  1  m; 
sie  ist  von  24  angenommen  worden. 

Für  Algier  werden  folgende  Zahlen  ge- 
geben: 


botrieben  am  81.  Dezember  1896  . 
eröffnet  im  Jahre  1897   

betrieben  am  31.  Dezember  1897 
konzessionirt  am  31.  Dezember  1896 
konzessionirt  im  Jahre  1697  .  .  . 


konzessionirt  am  81.  Dezember  1897 


km 


95 
80 


125 
184 
40 
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Dem  Geschäftsbericht  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  in  München  für  das  Jahr 
1898  ist  folgendes  zu  entnehmen:1) 

Das  Betriebskapital  bat  gegenüber  dem 
Jahre  1897  keine  Erhöhung  erfahren,  es  setzte 
•ich  aus  folgenden  BetrÄgen  zusammen: 

10000000  M  Aktienkapital, 
1  000  000  M  Reservefonds  und 
30000000  M  Schuldverschreibungen 

zusammen  41 000  000  M. 

Der  allenthalben  im  Jahre  189*  eingetre- 
tene Verkehrsaufschwung  hat  sich  auch  auf 
den  Linien  der  Gesellschaft,  theilweisc  in  so- 
gar hervorragender  Weise  bemerkbar  ge- 
macht. Da  ausserdem  der  Betrieb  ohne  jeg- 
lichen ernstlichen  Unfall  und  ohne  Störung 
auf  den  verschiedenen  Linien  durchgeführt 
werden  konnte,  so  hat  das  Geschäftsjahr  1898 
einen  durchaus  befriedigenden  Vertauf  ge- 
nommen. Der  Reingewinn  aus  dem  Betriebe 
betrug  494  929,w  M  (gegen  486678  M  im  Vor- 
jahr). Daneben  erzielte  die  Gesellschaft  noch 
durch  Abstossung  ihres  gesainmten  Besitzes 

')  Verrl  Zeitschrift  ftr  Kleinbahnen,  1898,  8.  331. 


an  Prioritätsaktien  von  ungarischen  Lokal- 
bahngescllschaften  an  die  unter  ibrer  Betheili- 
gung in  Kerlin  gegründete  Zentralbank  für 
Eisenbahn werthe  einen  ausserordentlichen  Ge- 
winn von  1618  845.iT  M,  so  dass  der  Gesarum  t- 
gewinn  sich  auf  2008774,»  M  belaufen  hat. 
Hiervon  sollen  800000  M  zur  Bildung  einer 
Speziaireserve,  500000  M  zur  Bildung  einer 
Dividendenreservo,  50000  M  zur  Bildung  eines 
Unterstützungsfonds  für  Angestellte  der  Ge- 
sellschaft, 475000  M  zur  Zahlung  einer  Divi- 
dende von  4,/«%  (gegen  4%  im  Vorjahr)  auf 
die  Aktien.  74 168,4*  M  zu  Tantiemen  an  die 
Direktion  und  den  Aufsichtsrath  verwendet,  der 
Rest  von  109606.ii  M  aber  auf  neue  Rechnung 
vorgetragen  werden. 

Die  Gesammteinnahme  aus  den  von  der 
Gesellschaft  selbst  betriebenen  deutschen 
Linien  betrug  1948989  M  (4-289881  M  gegen 
1897),  die  Betriebsausgabe  1059429  M  oder 
54,3°/o  der  Einnahme  (51,6%  im  Jahre  1897). 
Die  Betriebslänge  stellte  sich  im  Jahre  1398 
auf  233  km  (219  km  im  Jahre  1897)  bei  einer 
Baulange  von  240,46*  km  (217,67*  km  im  Jahre 
1897).  Die  Betriebsergebnisse  der  von  der  Ge- 
sellschaft selbst  betriebenen  deutschen  Linien 
sind  in  der  folgenden  Tabelle 
stellt: 


Feldabahü 


I 


Sonthofen-  Markt  Oberdorf  b.B. 
Wein-  Oberstdorf 


bürg— 


garten 

Beförderte  Personen  .   .  Anz. 

175869 

263034 

186997 

Beförderte  Hunde  .  .   .  „ 

486 

1365 

1426 

Befördertes  Gepäck  .  .  kg 

150275 

144825 

207970 

Beförderte  Güter  .  .  .  t 

68932 

2400 

19498 

Befördertes  Vieh   .  .  .Anz. 

1629 

4288 

Beförderte  Leichen  und 

5 

24 

193  822 

62222 

99265 

117667 

33805 

49247 

76155 

18417 

50018 

Geleistete  Nutzkm.  .  .Anz. 

146371 

81466 

68424 

GeleisteteWagenachskm  „ 

1  736  669 

180586 

566714 

Gefahrene  Züge  im  gan- 

7720 

7  864 

4529 

Gefahrene  Züge  täglich  „ 

Beschäftigte  Beamte  und 
Bedienstete  , 

1  DoÄrf"  )  10,» 

41 

i 

2U< 
9 

I 

12,ii 
16 

171227 
1175 
309216 
68  667 
4668 

15 

312280 


168  078 
Lokalbahn    121 978 
Staatabaha     41 921 
1866  264 
619366 
I  Lokalbahn  3948 
SlaaUbahn       5  363 

14* 


'  .  Förster  ! 


•}  Bei  7  Monat  Betrieb 
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Von  der  Lausirzer  Eisenbahn,  an  der  die  die  beiden  Linien  dieser  Bahn,  Kauscha— 

Münchener  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  mit  Freiwaldau  und  Muskau— Teuplitz— Soramer- 

8686000  M  Aktien  betheiligt  ist,  wurde  die  feld,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Betriebe 

letzte  Theilstrecke   Muskau  —  Teuplitz  am  befinden.  Die  Betriebsergebnisse  sind  folgende 

16.  Juni  1898  eröffnet,  so  dass  sich  nunmehr  gewesen: 


Rauscha—  Muskau— Teuplitz— 
Freiwaldau  Sommerfeld 


42,«s 

ftpf  r"i  (j  Yl*i  1  Ii  Tl  ti"  f* 

i»,WJ 

30281 

116194 

72 

248 

•   ...  kg 

9096 

32105 

74  910 

141 901 

263 

2040 

6 

.  .  .   .  M 

80910 

167  899 

31447 

87946 

49463 

69468 

27  866 

t  Lokalbahn     106  706 
\  Staatobahn      26  660 

386  847 

t  Lokalbahn  1  176  798 
\8taatabahn  326771 

8708 

/  Lokalbahn        3  818 
\  Staatabahn       3  460 

10,14 

1 

i  Lokalbahn  10,«i 
Utaatabahn  9,U 

Wal- 
halla- 
bahn 

Murnau— 
Garmisch- 
Parten- 
kirchen 

Fürth- 
Zirndorf— 
Cadolzbur- 

Isarthalbahn 

1 

Forster 
Stadt- 
bahn 

Hans- 
dorf- 
Priebus 

Mecken- 
beuren— 
Tett- 
nang 

Sammtliche 
Linien 

178987 

196670 

618406 

1008661 

74  328 

79  591 

2788  073 

1999 

2212 

8268 

17  640 

104 

881 

80006 

180480 

520735 

894  440 

3  237  610 

20700 

181 170 

6847  320 

1901 

68235 

906«6 

68  648 

172908 

- 

84  774 

16658 

663106 

3  308 

2080 

4  014 

428 

338 

20  788 

24 

120 

5 

198 

48  347 

297816 

157  586 

507  974 

121 934 

96246 

61998 

1948  989 

31 159 

137  260 

104  338 

274  568 

76  374 

45685 

29  51« 

1068811 

17188 

160  066 

63248 

233416 

45  560 

60560 

32482 

890178 

48722 

121968 

109744 

|  Lokalbahn  304007 
l  Staawbahn  6700 

50  310 

61845 

42850 

1  145  281 

88602* 

1975  804 

1075  611 

(  Lokalbahn  8  933  779 
1  staatabahn     60  790 

i 

647  619 

134  300 

13133  409 

4856 

4881 

10260 

f  Lokalbahn  22145 
[  Staatabahn  670 

Fahrten 

11  1HO 

•2730 

^  51  Hi 

»>  83  562 

13,31 

13,S7 

28,n 

(  Lokalbahn  60,47 
\  8ta*t*b*hn      »)  3,19 

36,*> 

1 

7,48 

23,w 

»)208,M 

8 

34 

25 

101 

1  ^ 

17 

13 

320 
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Von  den  österreichisch-ungarischen  Lokal- 
bahnen werden  nachstehend  die  Ergebnisse 
für  die  Linien  Salzburg— Ischl  und  die  Schaf- 
bergbahn niitgetheilt,  endgiltige  Zahlen  für 
die  Strecke  Steinamanger — Pinkafeld  und  die 
Westungarischen  Lokalbahnen  liegen  noch 
nicht  vor: 


Salzburg- 
Ischl 

Schafberg- 
bahn 

Baulänge  .   .  . 

km 

Betriebslange  . 

66.978 

Beförderte  Per- 

sonen   .   .  .Anz. 

9.1  rtfli! 

oi  ftoo 

al  Off« 

Beförderte 

Hunde  .   .  . 

* 

966 

Befördertes  Ge- 

päck .... 

kg 

7  755 

Beförderte  Gü- 

ter   

t 

WM 

qa 

OD 

Befördertes  Vieh 

t 

236 

Einnahmen  .  . 

fl. 

215  651 

40  763 

Ausgaben    .  . 

» 

114501 

18016 

Ueberschuss 

101 150 

22717 

Geleistete  Nutz- 

kilometer .  .. 

A.nz. 

270  285 

10278 

Geleistete  Wa- 

genachskilo- 

meter    .   .  . 

2935  420 

37  368 

Gefahrene  Züge 

9  698 

1713 

Im  übrigen  ist  noch  zu  erwähnen,  dass 
gleichzeitig  mit  der  Betriebseröffnung  der 
letzten,  18  km  langen  Theilstrecke  Beuer- 
berg—Bichl   der    Isarthalbahn  am  23.  Mai 

1898  eine  Wagenverbindung  nach  Zirl  und 
Garmisch-Partenkirchen  ins  Leben  gerufen 
worden  ist  und  sich  mit  der  Betricbseröff- 
nuug  der  Keststrecke  Muskau— Teuplitz  der 
Lausitzer  Eisenbahm  am  15-  Juni  1898  gleich- 
zeitig die  Uebernahme  des  Fahrdienstes  auf 
der  anschliessenden  Staatsbahnstrecke  Mus- 
kau— Weisswasser  durch  die  Lausitzer  Bahn 
vollzogen  hat. 

Zur  besseren  Pflege  des  Vorortverkehrs 
ist  auf  der  Doppelbahnstrecke  München  Isar- 
thalbahn—Grünwald die  Einrichtung  des  elek- 
trischen Betriebes  für  dem  Herbst  des  Jahres 

1899  in  Aussicht  genommen. 


Die  württembergischen  Schmalspurbahnen 
im  Etatjahre  1897Ai 

Uebcr  die  Betriebsergebnisse  der  württem- 
bergischeu  Schmalspurbahnen  veröffentlicht 
der  amtliche  Geschäftsbericht*)  nachstehende 
Angaben: 

1  Venrl.  Zeitschrift  rar  Kleinbahnen.  1896,  S.  420. 

')  Verwaltungsbericht  der  konlgl  wiirttembergiachen 
Verkehnanaulten  für  da«  Etatajahr  1897  (1.  April  1897  bis 
31.  M»rz  1898).  Herausgegeben  von  dem  konigl.  Ministerium 
d«r  auswärtigen  Angelegenheiten,  Abtheilnng  für  die  Ver- 
kehrsanstalten.  Stuttgart  1 


Es  stellte  sich: 

1897 

1896 

Länge  am  Jahrcsschluss  km 

60,16 

60,« 

Staatliches  Aulagekapi- 

tal   im  Jahresdurch- 

1 

M 

3119970  260*951 

Betriebsroittel  waren  vor- 

i 

handen: 

Lokomotiven  .   .  .  Stck. 

10 

10 

Personenwagen3}    .  . 

• 

17 

17 

Gepäck-i)  und  Güter- 

wagen   

ff 

4  +  41 

4  +  41 

Geleistet   wurden  von 

den  Lokomotiven: 

Nutzkilometer    .  .  A 

iUZ. 

194  320 

149  016 

Lokomotivkilometer  . 

» 

221 165 

168 168 

auf  l  Lokomotive  . 

ii 

19432 

19  76S 

Personenwagen  .  Achskm. 

796112 

641273 

auf  1  Achse  durch- 

schnittlich .... 

»> 

•J3  415 

Gepäck-   und  Güter- 

1 

wage  u   

»i 

703994 

581  788 

auf  1  Achse  durch- 

schnittlich.  .   .  . 

r> 

5254 

5  i>41 

vollspurigen  Güterwa- 

gen auf  Rollschemeln 

') 

55  357 

34064 

Zurückgelegt  wurden  an 

1 

Tonnenkilometern : 

von    Personen  nebst 

1 

Handgepäck    .   .  tkm. 

267  779 

198974 

von  Reisegepäck  und 

n 

13492 

10633 

von  Gütern  aller  Art . 

tt 

677  850 

636  641 

von  dem  Eigengewicht 

der  Lokomotiven  u. 

n 

106S3  296  7  379  076 

zusammen  tkm. 

11632417 

S  172144 

auf  1  Nutzkilometer 

rt 

60 

65 

Die  Kosten  der  Zugkraft 

betrugen : 

überhaupt   

M 

71  412 

68  231 

auf  1000  Nutzkm    .  . 

>t 

367 

391 

auf  1000  Wagennchskm 

>• 

47,60 

46^1 

Die  Kosten  der  für  die 

l 

Leistungen    der  Be- 

triebsmittel verwende- 

ten   Materialien  be- 

I 

trugen  : 

überhaupt   

i» 

25  267 

23  664 

auf  1000  Nutzkm    .  . 

» 

ISO 

159 

auf  1000  Wagcnachskm 

16^i 

18,a 

Es  stellten  sich: 

die  Einnahmen  auf  . 

213903 

181245 

die  Ausgaben  auf  .  . 

182141 

145  5S2 

Daher  Ueberschuss   .  . 

M 

81762 
626 

35  662 

auf  1  km  Betriebslänge 

» 

872 

im    Verhältniss  zum 

staatlichen  Anlage- 

1 

kapital   im  Jahres- 

durchschnitt.  .   .  . 

1,02 

'  Mit  Luftdruckbremse,  System  Weetingboose,  and  Ein 

richtung  zur  Dampfheizung. 
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Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen  Bahnlinien  im  Etattjahre  1897  entnehmen 
wir  nachstehende  Mittheilungen: 


Nagold- 

A  1  tf»n   t  Pi  ir 
AHCliaicif; 

Marbach — 

Lauffena-N. 
-Güglin- 
gen 

Schussen- 
ried- 
Buchau 

km 

I5,u 

14,1« 

11,« 

9,« 

Spurweite  

m 

1,0 

0,7» 

0.7» 

0,7» 

Staatliches  Anlagekapital  am  81-  März 

1896: 

im  ganzen  

M 

868638 

1121282 

689606 

440000 

H 

57  149 

77972 

58  869 

46  561 

»' 

888687 

1119646 

685  902 

443  886 

» 

183398 

282843 

140000 

79242 

Einnahme: 

» 

27  941 

32512 

31364 

19131 

»1 

66628 

17  733 

14098 

10761 

n 

1  819 

1297 

663 

476 

zusammen  . 

in 

86*93 

61  6413 

46110 

80  868 

5684 

3  684 

3901 

8214 

Ausgabe: 

• 

T  J     m  .  -  j*v  ■ .  . ,  1  s\  ||  ^  i^rt  K  J-| 

n 

31 802 

28115 

24  533 

19  40T) 

R^frip}t*iTimti'*rinliPn 

»> 

12070 

7  784 

5  915 

Unterhaltung  der  baulichen  Anlagen 

»i 

7406 

3484 

4921 

4681 

Unterhaltung  der  Betriebsmittel  . 

•» 

14783 

6  657 

3  652 

649 

n 

700 

478 

947 

im  ganzen  .  .  . 

»i 

66  949 

45690 

39  199 

30008 

in  Prozenten  der  Einnahme  .... 

% 

77,»* 

88,«» 

35,64 

93,» 

M 

4  431 

3177 

3  842 

8175 

n 

Doli 

Rente   des  Anlagekapitals  im  Jahres- 

•/o 

Anz, 

2,1» 

0,4» 

0,96 

0,9» 

87  897 

113  342 

147  578 

86067 

» 

81 312 

13242 

9826 

5  614 

Oeleistet  wurden: 

840  339 

981  857 

1098400 

566958 

446  389 

99208 

79  529 

52724 

Dem  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen 
Lokal-  und  Stra8»enbahn-Gesellschaft  für  das 
Jahr  18961)  entnehmen  wir  folgende  Angaben: 

Das  Aktienkapital  hetrug  10  000  000  M 
gegenüber  8876000  M  im  Vorjahre;  davon 
waren  1 500000  M  bis  zum  30.  Juni  1898  nur 
bi*  zu  4%  dividendenberechtigt.  An  Obliga- 
tionen waren  20000000  M  ausgegeben  und  j 
Hypotheken  in  Höhe  von  204250  M  aufge-  ! 
noromen. 

Die  finanziellen  Und  die  Betriebsergebnfese 
der  einzelnen  Unternehmungen  der  Gesell- 
schaft sind  in  den   nachstehenden  Tabellen  1 
(S.  394  oben)  enthalten. 

•)  VergLZ.ltMl.rift  fllr  KldabftboM.  1898,  8.419 


In  dem  Gesamuitanlagekapital  ist  ein  Be- 
trag von  8617,»»  M  enthalten,  der  auf  die  Zen- 
tralverwaltung der  Gesellschaft  in  Berlin  ent- 
fällt. Der  Reingewinn  besteht  aus  den  Ergeb- 
nissen der  einzelnen  von  der  Gesellschaft  seibat 
betriebenen  Unternehmungen  und  550854,«»  M, 
die  als  Reingewinn  der  Zeutralverwaltung  aus 
dem  EtTektenbesitz  der  Gesellschaft,  d.  h.  aus 
ihrer  Betheiligung  an  anderen  Strassenbahn- 
unternehmungen,  stammen;  er  ist  berechnet, 
indem  vom  Betrieb süberschuss  die  Erneue- 
rungs-  und  Tilguugsbeträge,  sowie  die  An- 
theilc  an  den  Zentralverwaltrungskosten  und 
die  Obligationenzinsen  abgezogen  worden 
sind. 
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Bromberif 

Chemnitz 

vssawaiaua  wo 

Danzig 

I)oi"  t  m  ti  n<i 

1  851  4MM  iS 

2  637  r>66  14 

3  891  838.41 

8  IM  hü 

na  riß«  ji 

Betriebseinnahme  

M 

619  71^>  41 

631  514  4» 

«IS  .Vi6  !» 

^#4b"  44T^^J^1»4T 

160  794,U 

851  597,*4 

335  546,07 

340  618,77 

Verhältnis«  der  Betriebsausgabe 

zu  der 

...  o/o 

65* 

56,74 

58,M 

55,* 

.   .  .  .  M 

128674,73 

268 114,77 

296968,«a 

977  972,« 

34926* 

90  770,44 

116  141,74 

106  864^4 

Drachen- 
felsbahn 

Duisburg 

Kiel 

Lübeck 

Zusammen 

M 

501 508,40 

3  939106,17 

1 876  713,u 

1 624  068,» 

17  619  562,4» 

m 

1713,00 

25214,40 

20368,» 

15477,0t 

169  155^1 

M 

79364,» 

475  58i> 

848  698,si 

264  884,4» 

3  322  436^5 

» 

26746,83 

309279,34 

216236,« 

184  234,9» 

1  874  977,44 

Verhältn  issder  Betriebsausgabe 

zu  der  Betriebseinnahrae   .  . 

% 

88,70 

66,04 

62,93 

5G\*9 

56,u 

Betriebsüberschuss  

M 

62616,07 

166962,1« 

127  867,41 

130  600^1 

1447  468,79 

» 

29425,»i 

96288,44 

24069,31 

47897,49 

1024  504,« 

Vortrag  aus  dem  Vorjahre  . 

3  417,99 

Zur  Vertheilung  bleibende  Sun» 

me  .  .  . 

1027921,» 

Die  Gesammtzahl  der  zahlenden  Personen  und  die  Einnahmen  aus  dem  Penionenverkehr 
betrugen: 


Dr«*hen 

Kltl 

Personen- 
zahl: 

1898   .  . 
1897   .  . 

1  783  465 
1278801 

6262886 
5468869 

6888763 
5079  965 

5886944 
3  934  686 

109  829 
101088 

3611228 
1886153 

8949462 
3  178 161 

2678079 
2422999 

99590650 
22  778169 

Einnah- 
men: 

1898   .  M 
1897    .  » 

164826,99 
119178,04 

617954.4« 

529367,1» 

624  781,63 
568592,31 

614889,30 
511 186,10 

79061,70 
73  581,40 

476230,00 
224690^5 

i 

342  301,»  262  544.40 
309  397,u  239  076,77 

8  181  579^1 
2564  969* 

Einnahme 

für  eine 
Person 
1898  .Pf 

9,34 

9,3» 

10,71 

11,43 

71,98 

13,16 

M 

... 

Geleistet  wurden: 


Motor- 
wagen- 
kilometer 
im  elektri- 
schen Be- 
trieb   .  . 

Maschinen- 
kilometer 

Zugkilo- 
meter im 
Pferdebe- 
trieb   .  . 


622032   2  180062  1  974  63*1  1427  608  1  071217 

i 

I 

-  -  13440  - 


1644  278  1  021021 


6093  - 


I 


79234 


9940844 
18440 

85  397 
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An  Betriebsmitteln  besass  die  Gesellschaft: 


Danxig  Dortmund 

Drachen- 
fel»bahn 

KICi 

1  Iii  «/»lr 

LU'  ©CK 

/Mammen 

Motor- 

wagen 

20 

60 

43 

60 

41 

41 

29 

Anhange- 

wagen . 

14 

I 

47 

58 

23 

6 

24 

18 

26 

210 

Maschinen 

1 

3 

Für  die  vollberechtigten  Aktien  kommt  neu  ausgegebener  Aktien  eine  Dividende  von 
eine  Dividende  von  10%,  für  die  1600000  M     im  ganzen  7%  zur  Vcrtheilung. 


Büch  erschau. 


v.  Schnitter,  Hermann,  Dr.  phil.  et  med. 
klin.  Assistent.  Zur  Kenntnis*  der 
Bergkrankheit.  Mit  zwei  Abbildun- 
gen und  einer  zeichnerischen  Darstellung 
im  Texte  Wien  und  Leipzig,  1899. 
Wilhelm  Braumüller.   Preis  1.80  M. 

In  dieser  Schritt  behandelt  der  Ver- 
fasser an  der  Hand  der  Unterlagen,  die  die 
neuesten  Forschungen  angesammelt  haben, 
in  der  Hauptsache  die  unter  dem  Na- 
men der  Bergkrankheit  zusammengefasste 
Summe  von  Erscheinungen,  die  sieh  in 
grossen  und  geringen  Hohen,  während  des 
Steigens  wie  in  der  Kuhc  einstellen  können. 
Sie  bestehen  in  Flimmern  vor  den  Augen. 
»Schwindel.  Ohnmacht.  Uebelkeit.  Athcm 
noth  u.  s.  w.  Wenn  es  auch  keine  ab- 
schliessende Arbeit  ist,  die  vor  uns  liegt, 
so  beleuchtet  sie  doch  vielerlei  Fragen 
über  diesen  Punkt  in  interessanter  und 
umfassender  Weise  und  schränkt  die  Menge 
der  vorhandenen  Entstehungstheorien  we- 
sentlich ein.  Gestützt  auf  die  Ergebnisse, 
die  bedeutende  Forscher  wie  namentlich 
A.  Löwy  in  letzter  Zeit  gewonnen  haben, 
beweist  er  die  Unrichtigkeit  der  mecha- 
nisch -  physiologischen  Erklärung  (Seite  9 
bis  17),  wie  der  Mosso'schen  ZurUckf  uhrung 
auf  die  Verminderung  des  Kohlensäure 
gehalte*  der  Luft  mit  zunehmender  Hohe 
(Seite  22—23.  34—88).  Kr  nimmt,  im  Gegen 
satz  zu  diesen,  chemisch-physiologische  als 
die  allein  massgebenden  Ursachen  an.  Sehl- 
wesentlich  ist  die  von  ihm  streng  durch- 
geführte Trennung  der  Gründe  für  die  Er- 
scheinungen auf  Höhen  über  G500  in  von 
solchen,  die  unter  einer  oberen  Grenze 
von  3500  m  auftreten  können.  Ersten- 
führt  er  lediglich  auf  Luftverdünuung  und 


dadurch  bedingten  Sauerstoffmangel  des 
Blutes  wie  der  Gewebe  zurück.  Mit  Jour- 
danet  nennt  er  den"  Zustand,  in  dem  sich 
der  Mensch  in  grossen  Höhen  befindet, 
„Auoxyhaeraia  harometrica",  was  eine 
mangelnde  Versorgung  des  Blutes  mit 
Sauersoft*  infolge  barometrischer  Einflüsse 
andeutet;  er  fügt  das  Beiwort  „absoluta" 
dazu,  weil  es  an  ausgleichenden  Vorgängen 
im  Körper  mangelt,  die  diesen  allen  Men- 
schen gemeinsamen  Zustand  beseitigen 
können. 

Schwieriger  ist.  wie  er  weiter  ausführt, 
die  Beantwortung  der  Frage  nach  der  Ent- 
stehungsursache der  Bergkrankheit  für  die 
geringeren  Höhen.  Hier  müssen  mancherlei 
innere,  im  Körper  des  Einen  mehr  als  des 
Anderen  liegende  Umstände,  verschiedene 
äussere  Einflüsse,  wie  z.  B.  die  des  Klimas, 
zur  Erklärung  mithelfen.  Der  Verfasser 
giebt  zu.  dass  die  Untersuchungen  über 
diesen  Punkt  noch  nicht  geschlossen  sind: 
er  erörtert  eine  Reihe  von  Fragen  nur. 
um  von  neuem  das  Interesse  für  die  For- 
schungen anzuregen.  Im  Gegensatze  zu 
dem  vorher  erwähnten  unbedingten  Sauer 
stoffmangcl  erzeugt  der  Aufenthalt  in  die- 
sen niederen  Höhen  nur  einen  geringeren 
Grad  dieser  Erscheinung,  deren  Wirkungen 
dann  je  nach  der  Körperbe>chaflenhcit  des 
Einzelnen  durch  ausgleichende  Vorgänge 
im  Innern  mehr  oder  weniger  aufgehoben 
werden  können.  In  einer  bildlichen  Zu- 
sammenstellung führt  uns  der  Verfasser 
gegen  Ende  des  Buches  in  anschaulicher 
Weise  seine  ganze  Theorie  vor.  Ein  Heil- 
verfahren bespricht  er  kaum,  erwartet  je- 
doch von  regelmässiger  Uebung  für  nie- 
dere, von  Saucrstoftathmung  für  grosse 
Höhe  einen  entschiedenen  Nutzen,  wenn 
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nirlit  völlig»-  Beseitigung  aller  Erscheinun- 
gen. Für  die  Sauerstofteinathmung  be- 
schreibt er  (Si-itc  31—83)  »'im?  tragbar«' 
Einrichtung,  die  auch  bildlich  dargestellt  ist. 

Zum  Schluss  noch  ein  paar  Worte  über 
die  Schreibweise.  Dass  hier  und  «la  die 
österreichische  Mundart  zum  Vorschein 
kommt,  wäre  an  sich  nicht  schlimm;  leider 
Ix'silzt  der  Verfasser  aber  auch  eine  an- 
dere Gepflogenheit  seiner  Landsleute,  näm- 
lich die,  übermässig  viele  Fremdwörter  an- 
zuwenden. Dabei  handelt  «'s  sich  keines- 
wegs etwa  nur  um  ärztliche  Fachausdrucke, 
für  «lie  gute  deutsche  Bezeichnungen  nicht 
vorhanden  sind,  sondern  um  vollkommen 
entbehrliche,  oft  sprachlich  anfechtbare 
und  fast  immer  hässliche  Wortbildungen. 
Wenn  auch  bei  uns  Aerzten  »>inc  solche 
Sprachmcngcrei  durch  den  fortwährenden 
Umgang  mit  unseren,  von  den  Spuren 
mitt«'lalterlichen  Schriftthums  noch  nicht 
ganz  freien  Fach  werken  erklärlich  und  in 
gewissem  Grade  entschuldbar  ist.  so  geht 
der  Verfasser  des  vorliegenden  Schriftchens 
darin  doch  zu  weit.  Wir  haben  keine 
Seite  mit  weniger  als  10,  dagegen  viele  mit 


mehr  als  30  durchaus  überflüssigen  Fremd- 
wörtern gefunden.  Das  macht  das  l^sen 
des  in  Ermanglung  einer  klaren  über- 
sichtlichen Stofl'einthcilung  ohnehin  etwas 
schwer  zu  geniessenden  Buche*  nicht  ge 
rad«1  angenehmer.    Von  der  Stimmung  des 

j  Lesers  hängt  zum  Theil  «ler  Erfolg  des 
Schriftstellers  ab;  im  eigenen  Interesse  des 

j  letzteren  liegt  es  daher,  seine  Gedanken 
nicht  in  allzu  sorgloser  Form  zu  Papier  zu 
bringen.     Um  dem  Verfasser   in  »lieser 

1  Richtung  womöglich  zu  nutzen,  haben  wir 
uns  erlaubt,  etwas  ausführlicher  auf  die 

i  Schreibweis»'  einzugehen,  als  es  sonst  zu 
geschehen  pflegt.  Dr.  J.  K. 


Verzeichnis*  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Allgemeine  Elektrizität« -Gesellschalt,  Berlin. 
Fabriken  und  elektrische  Anlagen  2  Ka- 
taloge. 1890. 

Sarrazin- Oberbeck,  Kurventabellen.  10.  Aufl. 
Berlin  1899. 

Scheicher,  Die  rechtliche  Natnr  der  Eisenbahn- 
konzcssion in  Sachsen    Freiberg  1899. 
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Arvhiv  für  PvkI-  und  Telegraphie.  18XK 

[So.  11,  S.  Öä5.\ 

Die  Entwicklung  des  Selbstfahrwesens. 

Darstellung  der  Entwicklung  der  Selbst- 
fahrer mit  Dampfbetrieb,  mit  Petrol-,  ßenziu- 
oder  Gasbetrieb  und  mit  elektrischem  Antrieb. 
Bei  Besprechung  der  Dampffalirer  werden  be- 
sonders hervorgehoben:  die  Erfindung  des 
Differentialtriebwerks  durch  Pec<|ueur,  die 
Lenk  Vorrichtung  von  BolKe  und  der  Ser- 
polletkessel;  bei  den  Oel-  und  Gasantrieben 
die  Erfolge  von  Daimler  und  Benz,  sowie  die 
Verwendung  besonderer  auswechselbarer  Vor- 
spann- (Motor-)  Wagen  in  Verbindung  mit 
leichten  Anhängen  agen. 

Dir  Schtvrizrr  Hahnen.  1(W. 

\4.  Jahrg,  So.  22,  S.  im] 

Auszug  aus    dem    X.  Geschäftsbericht 
der    Drahtseilbahn     Thunersce — 
St.  Beatenberg  für  1898 
Der   Botrieb   der  Strecke   dauerte  vom 
11.  April    bis  31.  Oktober.    Es    wurden  im 
ganzen  512--'  Züge  mit  39  960  Personen.  22T>  t 
Gepäck  und  KJ9  t  Güter  befördert    Die  Ge- 


sammteinuahme  betrug  67  561,74  Frca  ,  die  Aus- 
gabe 27  193,w  Fr«.,  der  Ueberschuss  40  367,w 
Frc«.,  der  mit  dem  Vortrage  aus  dem  Jahn' 
1897  und  dem  Ertrage  der  Werthpapiere  u.  s.  w. 
eine  Summe  von  48297,»  Frcs.  ergab.  Davon 
wurden  13  500  Frcs.  Zinsen  für  das  Obligatio 
ncnkapital  gezahlt,  5000  Frcs.  dem  Bauerneuc- 
rungs-  und  Reservefonds  überwiesen,  der  Rest 
soll  mit  1000  Frcs.  zur  Verstärkung  dieser 
Fonds,  mit  2000  Frcs.  zur  Anschaffung  eines 
neuen  Ballastkabels,  mit  20000  Frcs.  zur  Zah- 
lung einer  Dividende  von  5%  an  die  Aktio- 
näre, mit  4000  Frcs.  zur  Bildung  eines  Divi- 
dendenreservefouds  und  mit  2797,33  Frcs.  zum 
Vortrag  auf  neue  Uechuung  verwendet  werden 

[4.  Jahrg.,  No.  22,  S.  /«/.) 

lieber  Erfahrungen  mit  dem  Daim- 
ler- und  Serpollet-Wagen  hat  der  Präsi- 
dent der  Generaldirektion  der  Württembergs 
scheu  Staatseisenbahnen,  v.  Balz,  in  dem 
württembergischen  Abgeordnetenhause  inter- 
essante Mittheilungen  gemacht,  über  die  kurz 
berichtet  wird.  Danach  haben  beide  befriedi- 
gende Ergebnisse  geliefert.  Der  Betriebsauf 
warn!  für  das  Nutzlolometcrhabe  1897  beim  Daim 
lermotor  21,16  Pf,  beiinSerpolIctwagen  23  Pf,  189* 
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beim  Daimlermotor  lH,»Pf,  beim  Serpolletwagen 
21,ii  Pf  betrage».  Dabei  sei  aber  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Serpolletwagens  um  60  "/o  grösser, 
als  die  des  Daimlertuotors,  folglich  das  Er- 
gebnis durchaus  günstig.  An  dem  ursprüng- 
lich beschafften  Serpolletwagen  habe  aller- 
dings eine  Anzahl  Verbesserungen  vorge- 
nommen werden  müssen,  dieselben  hätten  sich 
aber  bewährt.  Ziehe  man  die  Ersparniss  gegen- 
über einer  Lokomotive  in  Betracht,  so  amor- 
tisire  sich  dieser  Wagen  in  2  Jahren,  ein  sehr 
günstiges  Ergebnis».  Auch  der  Daimlermotor 
habe  sich  für  seinen  Zweck  bewährt. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1899. 

[16.  Jahrg.,  No.  16,  ij.  187. ] 

Kurze  Beschreibung  der  elektrischen 
Hochbahn,  welche  die  Allgemeine  Elek- 
trizi  tütsgesel Ischaft  in  Berlin  zur  Ver- 
bindung ihrer  Geschäftsräume  am  Schiff- 
baiierdamm  No.  22  mit  den  Räumen  in  der 
Louisenstrasse  36  angelegt  und  kürzlich  in 
Betrie  b  genommen  hat. 


\16. 


17,  S.  196. 


Jahrg.,  No. 

Schaltung  für  elektrische  Bahnen 
mit  gemischtem  Betrieb.  Die  von  Siemens 
&  Halske  eingeführte  Einrichtung  bezweckt 
eine  grössere  Betriebssicherheit,  indem  sie  den 
Wagenführer  zwingt,  beim  Verlassen  der  Ober- 
leitungsstrecke den  Stromabnehmer  von  der 
unter  Spannung  stehenden  Wagenleitung  ab- 
zuschalten. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1899. 

[20.  Jahrg.,  Heft  20,  S.  MS.} 

Der  vom  Sicherheitsausschusse  des  Ver- 
bandes Deutscher  Elektrotechniker  ausge- 
arbeitete Entwurf  zu  Sicherheitsvor- 
schriften für  elektrische  Mittelspan- 
nungsa  Ii  I  agen  wird  veröffentlicht.  Die  Vor- 
schritten gelten  für  Spannungen  von  250  bis 
1000  Volt,  also  auch  für  elektrische  Bahnen, 
und  enthalten  manche  für  diese  besonders 
zugeschnittene  Bestimmung. 

[20.  Jahrg.,  Heft  20,  S.  352] 

Die  Oberleitung  elektrischer  Strassen- 
bahm-n.   Fortsetzung  und  Schluss  der 
schon  auf  S.  858  erwähnten  ausführlichen 
Darlegung  von  Sc  hiemann. 
Es  werden  besprochen  dieStreckenisolation, 
Theilstrecken,  Drahtfestigkeit  unter  Beigabe 
einer  Festigkeitstabelle,  Sicherung  vor  Draht 
bruch  und  Blitzschlag,  Aufstellung  und  Unter- 
hallung  '.der  Oberleitung,  Stromcntweichun- 
gen   nebst  Isolationszustand   und  Schicnen- 
leituug. 

[20.  Jahrg.,  Heft  21,  S.  364.\ 

Ueber  elektrische  Fahrzeuge.  Franz 
Wi Iking  berichtet  über  Selbstfahrer,  die  von 


einer  neu  errichteten  Gesellschaft  lürVer- 
kehrsunteriichiiiungcn  gebaut  werden. 
Ausser  einem  Omnibus  kommen  ein  Gesell- 
schaftswagen und  eine  Droschke  in  Betracht 
Sowohl  der  Gesellschaft« wagen  wie  die  Droschke 
sind  je  mit  einem  besonderen  Kormalunterge- 
stell ausgestattet,  auf  welches  verschiedene 
Obergestellc  gesetzt  werden  können,  so  auf 
das  Gestell  des  Gesellschaflswagens  Obertheile 
zu  Gcpiickwagen,  Postwagen  u.  s.  w.  und  auf 
das  Gestell  der  DroBchke  offene  oder  ge- 
schlossene Obertheile  mit  2  oder  4  Sitzen. 
Durch  Einführung  solcher  einheitlicher  Unter- 
gestelle für  Wagen  verschiedener  Art  und  ab- 
nehmbarer Obergestellc  lassen  sich  die  Anlage 
kosten  ermässigeu. 

Engineering.  1899. 

[Bd.  67,  No.  1743,  S.  670  ] 

Elektrische  Generatoren;  direkt  ver- 
bundener Eisenbahnmotor  für  eine  Loko- 
motive von  35  t,  die  bei  31  km/Std.  Geschwindig- 
keit 117  PS  leisten  soll.  Genaue  Angabe  der 
Abmessungen,  Ausrüstung  und  Leistungen 
mit  ausführlichen  Zeichnungen. 

[Bd.  67,  No.  1743,  S.  682.} 

Zum  Entwurf  elektrischer  Lokomo- 
tiven. Bericht  über  einen  Vortrag  des  Inge- 
nieurs der  City  and  South  London  Ity., 
Mc.  Mahon,  über  zahlreiche  Beobachtungen  über 
den  Zugwiderstand  und  den  Kraftverbrauch 
bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  und  An- 
fahrbeschleunigungen. Der  Widerstand  nimmt 
in  dem  Bahntunnel,  dessen  halber  Querschnitt 
von  den  Betriebsmitteln  ausgefüllt  wird,  beim 
Anfahren  bis  zu  einer  Geschwindigkeit  von 
12,8  km/Std.  von  40  Pfd.  auf  die  Tonne  bis  auf 
9  Pfd.  auf  die  Tonne  ab,  bleibt  dann  bis  zu 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  16  km  Std. 
unverändert  uttd  wächst  dann  wieder  rasch 
mit  zunehmender  Geschwindigkeit  infolge 
des  Luftwiderstandes;  bei  42  km/Std.  ist  er 
zu  22  Pfd  auf  die  Tonne  ermittelt  worden. 
Eine  sehr  hohe  Anfahrbeschleunigung  er- 
scheint nicht  zweckmässig,  weil  sie  den  Kraft- 
verbrauch beim  gleichzeitigen  Anfahren 
mehrerer  Züge  beträchtlich  steigert,  ohne  dass 
der  Kraflverbrauch  für  die  Gesammtfahrt 
gegenüber  der  Anwendung  mässiger  Anfahr- 
beschleunigungen entsprechend  abnimmt. 
» 

[Bd.  67,  No.  1746,  S.  732  u.  7Ö3.[ 

In  der  Versammlung  der  Institution 
of  Civil  Engineers  hielt  A.  C.  Pain  einen 
Vortrag  über  Kleinbahnen  und  ihre 
Spurweite  und  Pownall  über  Berg- 
bahnen. Der  erste  Vortragende  sprach  6ich 
entschieden  für  die  Annahme  von  höchstens 
2  Normalschmalspurweiten  aus  und  hob  die 
Nachtheile  der  z.  Z.  in  England  auf  dein  Ge- 
biete der  Schmalspur  herrschenden  Willkür 
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und  Buutselicckigkcit  hervor.  In  <lcr  an- 
schliessenden Besprechung  wurde  dein  Vor- 
tragenden darin  beigestimmt,  von  den  meisten 
Wortführern  aber  die  Verwendung  der 
Schmalspur  überhaupt  bekämpft.  In  dem  Vor- 
trag über  Bergbahnen  kamen  allgemeine  Ge- 
sichtspunkte über  Linienführung  und  Betriebs- 
systeme zur  Krörterung,  und  in  der  an- 
schliessenden Besprechung  wurden  einige 
Erfahrungen  von  den  High  Peak-  und  Snowdon- 
Bahnen  mitgetheilt. 

Engineering  News.  1899. 

{Bd.  41,  So  17  S.  27.5  ] 

Kin  Thcilleitersystem  für  elektri- 
sche Bahnen.  Auf  der  New- Yorker  Hochbahn 
ist  am  12.  April  18911  ein  Versuch  mit  dem  Theil- 
leitersystem von  John  Mcl.  Murphy  gemacht 
worden.  Der  Berichterstatter  hebt  die  Gefahr 
hervor,  die  für  den  Strassenverkehr  dadurch 
entsteheu  kann,  dass  ein  Theilleiter  infolge 
einer  Störung  vom  Strom  durchflössen  bleibt, 
wenn  der  Wagen  den  Leiter  verlassen  hat. 

\Bd.  41,  So.  18,  S.  2dfi.) 

Der  Vortriebschild  für  den  Tunnel 
der  Orleansbahn  in  Paris.  Die  Art  der 
Ausführung  wird  eingehend  beschrieben  und 
durch  mehrere  Abbildungen  erläutert.  Der 
Tunnel  ist  zweigleisig,  der  Vortrieb  erfolgt 
unter  Zuhilfenahme  von  Presswasser. 

[Bd.  41,  So  19,  8.  303.) 

Die  Hochbahn  in  Boston.  Mittheilungen 
über  die  Ausdehnung  und  die  Bctriebsftihrung 
der  Bostoner  Hochbahn,  sowie  über  verschie- 
dene Bahnhofsanlagen  und  bemerkenswerthe 
Bauausführungen,  mit  mehreren  Abbildungen. 
tSiehe  Zeitschr.  f  Kl.  1S98.  S  401  und  1809, 
S.  332.) 

[Bd.  4i,  so.  20,  s  :m.\ 

Euteignungsrecht.  Neigungen  und 
Schicncnkreu/.ungen  elektrischer  Bah- 
nen in  it  an  deren  Bahnen.  Aus  Anlass  eines 
Spezialfalles  ist  einer  elektrischen  Strasscn- 
bahn  nach  langem  Prozess  das  Enteignungs- 
recht  gegenüber  Privateigentimm  für  den  Fall 
zuerkannt,  dass  es  sich  um  Anlagen  handelt, 
die  im  Iutcresso  der  Sicherheit  nothweudig 
erscheinen.  Es  handelte  sich  insbesondere 
darum,  die  Laudstras>e  zu  verlassen,  um  zwei 
Kreuzungen  mit  Eisenbalinen  in  Schienenhühe 
zu  vermeiden.  Unsere  Quelle  spricht  sich  mit 
Recht  dafür  aus,  solche  Sehienenkreuzungen 
zwischen  Kleinbahnen  und  Eisenbahnen,  wenn 
irgend  angängig,  zu  vermeiden. 

[Bd.  41,  So.  J>,  8.  m.\ 

Die  Erweiterungen  und  Ergänzun- 
gen der  Brooklyner  Endbahnhüfc  und 
der  East  River  Tunnel  der  Long  Island- 
Bahn.   Mitteilungen  über  die  Vorbereitungen 


und  die  Ausführung  von  Bauten,  die  be- 
zwecken, die  Long  Island  Bahn  unter  dem 
East  River  durch  nach  New- York  einzuführen. 
Die  Bahn  wird  sowohl  dem  Fern-,  wie  dem 
Stadt-  und  Vorortverkehr  dienen.  Unter  dem 
Fluss  ist  ein  Doppeltunnel  mit  2  eingleisigeu 
eisernen  Rühren  geplant,  unter  den  Strassen 
ein  gemauerter  zweigleisiger  Tunnel. 

l/luxtriite  Zeitschrift  für  Klein-  und  Stransen- 
bahnen.  1899. 
(Früher:    Die  Schmalspurbahn.) 

\5.  Jahrg.,  So.  11.  8.  484.  } 

Die  erste  elektrische  Hochbahn  in 
Berlin.  (Siehe  die  Mittheilung  nach  der 
Elektrotechnischen  Rundschau  in  diesem  Heft.) 

[5.  Jahrg.,  So.  11,  8.  48V.) 

Mittheilungen     über     die  elektrische 
Strasseubahn  in  Bremerhaven  und 
elektrische  Automobilen. 
Vortrag  des  Herrn  Dr.  Sieg  (vgl.  Zeitschrift 

für  Transportwesen  und  Strassenbau,  S.  400 

dieses  Hefts). 

[.».  Jahrg.,  So.  11,  S.  491.} 

Installationsmaterialien  für  Spannun- 
gen   bis    UM)  V   der  Allgemeinen 
Elektrizitftts  - Gesellschaft 
Beschreibung   und  Abbildung   von  Ver- 
theil ungssicherungen,  Verbindungsdübeln,  Ver- 
bindung«- und  Auschlussstücken,  Dreileiter- 
anschlüssen, Abzweigsicherungen   für  durch- 
gehende Steigeleituugen,  Drehstrommaterial. 
Kabelschuhe  u.  s.  w. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering 
Societies.  1899. 

[Bd.  22,  So.  4,  8.  139} 

Strassen  bah  u  oberbau.  Mitteilung 
eines  Vortrages  von  Burke  im  Engineering 
Club  zu  Cincinnnti.  Der  Vortragende  legt  die 
Entwicklung  dar,  die  die  Strassen  bahngleise  in 
Nordamerika  vom  Holzlangschwellenbau  mit 
Flachschiene  zur  T- förmigen  Stufenschiene 
und  endlich  bis  zur  Rillenschiene  auf 
ßetouunterstülzung  durchgemacht  haben. 
Irgend  ein  Hinweis  darauf,  dass  die  leistungs- 
fähige Schwcllcn-iRillen-ischiene  in  Deutsch- 
land, wo  die  Zwischenform  der  Stufenschiene 
überhaupt  nie  Eingang  fand,  viel  früher  an- 
gewendet wurde,  als  in  Nordamerika,  fehlt. 

U  Genie  <_  iril.  1899. 

[Band  34,  So.  26,  S.  413] 

Die     Jungfraubahn.      Fortsetzung  und 

Schluss. 

Nach  Mittheilungen  über  die  Unterbrin- 
gung und  Verpflegung  der  Arbeiter,  die  in 
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dieser  unwirklichen  Gesend  uud  in  dieser 
wfthrend  des  grössten  Theils  des  Jahres  eisigen 
Höhe  besondere  Schwierigkeiten  macht,  wird 
die  Art  des  Tunnelvortriebs  und  des  Transports 
der  Aushubmassen  beschrieben.  Weiter  folgen 
Angaben  über  den  Oberbau,  die  Betriebsmittel 
und  endlich  über  die  Stationen.  Zahlreiche 
gute  Abbildungen  begleiten  und  erläutern  die 
sehr  eingehende  Darstellung  des  Herrn  Henry 
Martin  Uber  dieses  grossartige  Unternehmen. 

[Bd.  35,  No.  4  und  5.] 

Selbstfahrer.  Forestier  stellt  sich 
die  Aufgabe,  die  an  einen  Selbstfahrer  auf 
Strassen  zu  stellenden  Konstruktiousbedingun- 
gen  wissenschaftlich  darzulegen.  Nachdem  er 
zunächst  die  Bedingungen  der  Beförderung  mit 
thierischer  Zugkraft  erörtert  hat,  vergleicht 
er  die  Bedingungen  mechanischer  Zugkraft 
und  geht  dann  unter  Beifügung  zahl- 
reicher Abbildungen  auf  die  geschichtliche 
Entwicklung  ein,  wobei  zunächst  die  Dampf- 
fahrzeuge besprochen  werden.  Dabei  geht 
er  auf  die  Widerstände  ein  und  erörtert 
die  verschiedenen  Arten  der  Radbefestigung 
auf  der  Achse  und  die  Bauarten  der  Achs- 
buchsen gleichfalls  unter  Darlegung  des 
Werdeganges  der  Konstruktionen.  Bei  Er- 
mittlung der  Widerstände  geht  er  insbeson- 
dere auf  den  grossen  EinHuss  der  Erschütte- 
rungen und  deren  Zusammenhang  mit  dem 
Zustand  der  Radreifen  und  der  Fahrbahn  ein. 
Es  stehen  noch  Fortsetzungen  in  Aussicht. 

Alittheilungen  des  österreichischen  Vereins  fiir 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strasttenbahn- 

im. 


i 


Steigungen  bis  80°/»  und  Krümmungen  bis 
herab  zu  60  m  Halbmesser.  Sie  wird  mit  Ober- 
leitung und  Schienenrückleitung  betrieben 
und  dient  dem  Personen-  und  Güterverkehr. 

[22.  Jahrg.,  No.  15,  S.  fT0.\ 

Der  Personenverkehr  auf  der  im  Mai 
und  Juni  v.  J.  eröffneten  Wiener  Stadt- 
bahn hat  sich  im  ersten  Jahre  (bis  Ende  1898) 
gut  entwickelt.  Ks  wurden  6924  698  Personen 
befördert,  davon  37,*%  in  der  ersten  Zone 
bis  8  km),  50,i  %  in  der  zweiten  Zone  U»  8  km) 
und  l2,j%  in  der  dritten 


^Schweizerische  Bauzeitung.  1899. 

[Bd.  33,  No.  18  u.  19.\ 

Der  Umbau  der  Züricher  Pferdebahn  auf 
Meterspur  fürclektrischen  Betrieb. 

Ingenieur  Schenker  beschreibt  die  Ver- 
änderungen und  Ergänzungen,  die  an  den 
Züricher  Pferdebahnen  aus  Anlass  der  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  nothwendig 
wurden.  Für  den  Oberbau  ist  ausser  einem 
Probestück  mit  der  Hohlschiene  von  Demerbe 
die  Phönixrillenschiene  mit  stumpfem  Stöss 
vorgesehen.  Auf  gute  Entwässerung  der  Gleise 
wird  besonderer  Werth  gelegt. 


[7.  Jahrg.,  Heft  5,  S.  172.) 

Elektrische  Bahnen.  Beschreibung  der 
Strassenbahu  in  Monaco  mit  Theil- 
leiterbetrieb  (Oberflächenkontakt)  nach  dem 
Thomson-Houston-System.  Ferner  Mittheilun- 
gen über  die  elektrischen  Feldbahnen 
von  Arthur  Koppel  in  Berlin,  besonders 
über  die  Feldbahn  fiir  die  Zuckerfabrik  Zülz 
in  Schlesien. 

[7.  Jahrg^  Heft  ö,  S.  18U.\ 

DieDampflokomotiveisenbahn  von  Sfax 
nach  Gafsa. 

Die  Bahn  ist  242  km  lang  und  ersteigt 
eine  Höhe  von  195  m,  sie  hat  1  m  Spur,  die 
breitfüssigen  Schienen  liegen  auf  eisernen 
Querschwcllen.  Das  Gleis  ist  vor  Kopf  mit 
einem  Vorstreckwagen  verlegt  worden.  Be- 
sonders das  Vorstrecken  des  Gleises  wird  ein- 
gebend beschrieben. 

Oesterreichische  Eisenbahn  -Zeitung.  1899._ 

[22.  Jahrg.,  No.  15,  S.  169.] 

Die  elektrische  Kleinbahn  Glatz— 
Maria  Trost  ist  5,3  km  lang,  hat  l  in  Spur, 


The  Railway  News.  1899. 

\Bd.  71,  No.  1848,  S.  841.] 

Light  Railways. 

Nach  dem  englischen  Kleinbahngesetz  hat 
die  Kleinbahnkommissiou  jährlich  zweimal  im 
Mai  und  November  über  die  Anträge  auf  Zu- 
lassung von  Kleinbahnen  zu  berichten.  Im 
Mai  1899  waren  40  derartige  Anträge  gestellt, 
im  November  1898:  54,  also  zusammen  1896/99: 
94  Anträge,  gegenüber  65  und  66  in  den  bei- 
den Vorjahren.  Die  Anlagekosten  der  zu 
bauendeu  Kleinbahnen  sind  gleichfalls  von 
Jahr  zu  Jahr  gestiegen.   Sie  betrugen 

1896/97:  2  908  072  Lstr. 
1897/98  :  4  652904  .. 
1898/99  :  6  722963  „ 

[Bd.  71,  No.  t848,  ü.  872.] 

Electric  traction  ou  Traiuways. 

Auszug  aus  einem  Vortrage  des  Herrn  J. 
Clifton  Robinson,  in  dem  die  grossen  Vorzüge 
de«  elektrischen  Betriebs  der  Straßenbahnen 
mit  Oberleitung  vor  allen  anderen  Betriebs- 
systemen hervorgehoben  und  näher  dargelegt 
werden.  Nach  den  langjährigen  Erfahrungen 
sei  das  Oberleitungssystem  einfacher  in  der 
Anlage  und  dem  Betrieb,  wirthschaftlicher  und 
billiger,  als  alle  anderen  Betriebssysteme,  auch 
sei  es  das  am  wenigsten  gefährliche. 
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Zeitschriften  schau. 


[  Z«it»c&rirt 


The  Street  Railway  Beriete .  J899. 


[Bd.  9,  No.  5,  S.  296.] 

Die  Omaha— Council  Bluffs -Eisen- 
bahu-  und  Brücken-Gesellschaft  wurde 
1888  gelegentlich  der  Erbauung  der  Missouri- 
brücke gebildet  und  führte  auf  ihren  40  km 
langen  Linien  elektrischen  Betrieb  ein.  Die 
Mittheilung  enthält  Angaben  über  den  Ober- 
bau, die  Kraftanlagen,  das  Schaltbrett,  die  Be- 
triebsmittel u.  8.  w. 

[Dd.  9,  No.  5,  S.  311.. 

Neuer  Wagenschuppen  der  Omaha- 
Strassenbahu. 
Der  Schuppen  enthalt  12  Gleise,  von  denen 
9  nnmiitelbar  durch  Weichen  und  die  drei 
andern  durch  eine  Schiebebühne  zugänglich 
Bind.  Er  ist  als  vierschiffige  Halle  von  37,8  m 
Breite  und  116.»  m  Länge  gestaltet. 

[Bd.  9,  No.  5,  S.  318.] 

In  den  Kraftanlagen. 

Mittheilungen  über  Kohlcnverbrauch,  die 
Verwendung  von  Bufferbatterien,  sowie  über 
die  Gestaltung  von  Entwürfen  zu  Kraftanlagen. 

\Bd.  9,  \o.  6,  JS.  329.] 
Mittheilungen  über  Vergnügungsunter- 
nehmen seitens  der  Strassenbahnen.  Der- 
artige Veranstaltungen   spielen   in  Amerika 
eine  immer  grössere  Rolle. 

[Bd.  9,  No.  5,  S.  336.\ 

Zu  amtlichen  Bremsversuchen  in 
New  York  mit  den  verschiedenen  Brems- 
systeiucn  der  dortigen  Straßenbahnwagen  hat 
die  Aufsichtsbehörde  eingeladen.  Der  Bericht 
gibt  die  den  Versuchen  zu  Grunde  zu  legenden 
Bedingungen  wieder  und  knüpft  daran  kriti- 
sche Bemerkungen,  in  denen  die  Grundlagen 
zu  den  Versuchen  als  ungenügend  bezeichnet 
werden. 

\Bd.  9,  No.  5,  S.  345.] 

Elektrischer  Betrieb  und  seine  Anwen- 
dung auf  Vorort-  und  Stadtbahnen. 
Philipp  Dawson  bespricht  kurz  die  verschie- 
denen elektrischen  Betriebssysteme  und  er- 
örtert des  näheren  die  Vorzüge  des  Systems 
mit  äusserer  Stromzuführung,  namentlich  auch 
gegenüber  dem  Dampfbetrieb. 

[Bd.  9,  No.  5,  S.  348.] 

Schlauchbrücke  für  Strassenbahnen; 
kurze  Beschreibung  und  Abbildung. 


Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1899._ 

[12.  Jahrg..  No.  4$.| 

Genesis  und  Entwicklung  des  Auto- 
mobilwesens. 
Ein  kurzer  U eherblick  über  die  Entwick- 
lung der  die  bewegende  Kraft  in  sich  tragen- 
den Fahrzeuge.  Von  den  anfangs  dieses  Jahr- 
hunderts in  Frankreich  und  England  auf- 
kommenden Draisinen,  die  durch  Abstossen 
der  Füsse  vom  Erdboden  in  Bewegung  ge- 
halten wurden,  ist  man  bald  wieder  abgegan- 
gen; für  den  Güterverkehr  Dampfwagen  (Ser- 
pollet),  für  die  Personenbeförderung  Beozin- 
selbstfahrer  sind  heute  am  gebräuchlichsten; 
die  Zukunft  liegt  bei  den  Akkumulatorwagco. 


Zeitschrift  für  Transportwesen  und 

bau.  1899. 


[12.  Jahrg.,  No.  16,  S.  Mä] 

Ueber  Strassenbahnwagcn  mit  Akku- 
mulatorenbetrieb. Von  Dr.  E.  Sieg. 
(Nach  dem  Elektrotechnischen  Anzeiger.) 
Die  Einrichtungen  der  vom  Marktplatz  zur 
Lloydhalle  in  Bremerhaven  führenden  Bahn 
werden  geschildert.  Die  Linie  ist  4,»  km  lang 
und  wird,  da  die  Stadt  Oberleitung  nicht  zu- 
gelassen hat,  durchweg  mit  Akkumulatoren 
betrieben.  Jede  Batterie  besteht  aus  86  Ele- 
menten mit  einer  positiven  und  fünf  negativen 
Platten  und  wiegt  rund  2,i  t;  eine  Ladung  ge- 
nügt für  eine  Fahrt  von  60  km,  doch  wird 
schon  nach  40  bis  50  km  der  Wagen  ausge- 
wechselt. In  der  Zentrale  ist  eine  Buffer- 
batterie  autgestellt,  von  der  aus  die  Wagea- 
batterien  geladen  werden,  und  zwar  sind  die 
Vorrichtungen  so  getroffen,  dass  der  Verbrauch 
jedes  Wagens  besonders  kontrolirt  werden 
kann.  Die  Betriebsverhältnisse  sind  insofern 
günstig,  als  nur  eine  kurze  Steigungsstrecke 
vorkommt  und  die  Bahn  auf  etwa  1  km  eige- 
nen Körper  hat:  andrerseits  besteht  auf  dem 
grössten  Theil  keine  Strassenreinigung.  und 
es  sind  in  jeder  Stunde  Fahrzeit  30  Staats- 
bahngleise, deren  Einschneiden  nicht  erlaubt 
worden  ist,  noch  dazu  in  scharfen  Krümmun- 
gen zu  überschreiten.  Vor  Aufnahme  des 
Betriebes  mit  AnhMngewagen  betrug  der 
Stromverbrauch  für  ein  Wagenkilometer 
durchschnittlich  470  Wattstunden;  die  Kosten 
der  Batterieunterhaltung  lassen  sich  noch 
nicht  übersehen. 


Berichtigung. 

Auf  S.  828  (Juniheft),  Spalte  1,  muss  der  vorletzte  Absatz  lauten:  „Von  der  Gesamrat- 
länge  (Baulänge)  der  Gleise,  d.  s.  100,<m  km,  liegen  15,739  km  auf  eigenem  Unterbau  und 
84,s«  km  auf  Strassengrund." 


Kor  dl«  Redaktion  ver&otworilich :  I>r.  A.  v.  d.  Ltjtn  in  Berlin. 


V>rU«  too  Jaliai  örrlofer  In 


N.  -  Urac*  »cm  II.  8 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1899.  August. 


Der  Eisenbahnverkehr  in  London. 


Die  Tendenz,  die  in  der  Entwicklung  gegangen;  umgekehrt  ist  in  der  ganzen 

einer  jeden  Grossstadt  liegt,  die  Verlegung  Grafschaft  London  die  Zahl  der  bewohnten 

der  Wohnsitze  aus  den  inneren  Geschäfts-  Häuser  von  809000  auf  563000  und  die 

vierteln  in  die  Aussentheile  und  Vororte,  Zahl   der   Bewohner   von    2363000  auf 

hat  eine  entsprechende  Ausdehnung  der  4  483  000  gestiegen.   Die  nachstehende  Ta- 

Verkehrsmittel    zur    Voraussetzung    und  belle,  die  den  Veröffentlichungen  des  sta- 

F«»lge.    Auf  dem  europäischen  Festlande  tistischen  Amts  der  Grafschaft  London  ent- 

und  in  Amerika  sind  es  hauptsächlich  die  nominell  ist,  veranschaulicht  diese  Bewe- 

Strassenbalmen.  die  die  grosse  Menge  der  gung,  die  danach  durchaus  regelmässig  und 

täglich  von  der  Wohnung  zur  Geschäfts-  ohne  jeden  Rückschlag  verläuft;  sie  zeigt 

stelle  und  zurück  Btrömenden  Personen  deutlich,  wie  die  City  immer  mehr  reine 
befördern  und  zugleich  den  Verkehr  inner-  :  Geschäftsgegend  wird,  wie  an  die  Stelle 

halb  des  Geschäftsviertels  bewältigen.    In  kleinerer  Wohnhäuser  seit  der  Mitte  des 

L  mdon  dagegen  haben  sich  überwiegend  Jahrhunderts  immer  mehr  grosse  Geschäfte- 

die  Hauptbahnen  «lieser  Aufgabe  gewidmet;  paläste  getreten  sind.    Den  gleichen  Raum 

sie  haben  ihre  Endbahnhöfe  weit  in  die  nehmen  1861  noch  16000,  1896  nur  9600 

Stadt  hineingeschoben,  innerhalb  der  Stadt  Häuser  ein,  davon  dienen  1851  über  9/„„ 

und  ihres  Weichbildes  Zwischenstutionen  1896  nicht  einmal  die  Hälfte  zu  Wohnungen, 

angelegt,  ihre  Linien  mit  einander  verbun-  und  auch  diese  Hälfte  ist  im  Verhältnis* 

den  und  so  ein  ausgedehntes,  engmaschiges  nicht  so  stark  bewohnt,  da  im  Jahre  1851 

Stadthahnnetz  geschaffen,  in  das  nur  wenige  noch  etwa  9,  im  Jahre  1896  dagegen  nicht 
lediglich  dem  städtischen  Verkehr  dienende  '  ganz  7  Personen  auf  ein  bewohntes  Haus 
Hahnen   ergänzend    eingefügt   sind;   das  i  entfallen.    Andrerseits  haben  die  Vorstädte 

charakteristische  Merkmal  der  Grossstädte  und  Aussendieile  Londons  ihren  Charakter 

des  Festlandes,  die  Strassenbahn.  fehlt  im  als  Wohnstätten  nicht  verändert;  die  weit- 

innern  London  bekanntlich  vollständig.  aus  überwiegende  Zahl  aller  Häuser  ist 

Gewaltiges  hat  «lies  Stadtbahnnetz  zu  1851  wie  1896  bewohnt,  etwa  8  Personen 

leisten;  denn  jene  Entwicklung,  die  Ent-  kommen  damals  wie  jetzt  auf  ein  Haus, 

völkerung  des  Geschäftsviertel*,  ist  in  Loa-  die  Zahl  der  Häuser  hat  sich  aber  fast 

doli  schon  sehr  weit  fortgeschritten.  Wäh-  verdoppelt,  so  dass  die  geringe  Bewohner- 

rend  in  der  Mitte  diese»  Jahrhunderte,  im  zahl  des  einzelnen  Hauses,  die  für  du-  l'ity 

Jahre  1851.  die  City  von  London  noch  als  Zeichen  des  Fortschreitens  der  grossen 

14  600  bewohnte  Häuser  mit  128000  Ein-  Geschäftshäuser   gelten    miisste,   für  die 

wohnern  zahlte,  gab  es  im  Jahre  1896  nur  Vororte  auf  das  Beibehalten  der  schönen 

noch  4600  bewohnte  Hauser,  und  die  Zahl  englischen  Sitte  des  Einfamilienhauses  hin- 

der  Bewohner  selbst  war  auf  31000  zurück-  weist. 


City   von  London 


Grafschaft  London 


Zahl 
dar  Hfto'tr 

insKctUUnint 


Zahl 
der  bewohnten 
Hauer 


Zahl 
der  Untrer 
inageaammt 


Zahl 
der  bewohnten 
Hanser 


Uevolkorniig 


1841 
1861 
1861 
1871 
1861 
1891 
1896 


16000 
15400 
12  500 
11200 
10400 
9600 


17  101) 


15700 
14  600 
13  300 
9  300 
6600 
5300 
4CO0 


124000 
128000 
112000 
75  000 
51000 
38000 
31000 


274  000 

323  000 
376  UO) 
452000 
626  000 
587  000 
695000 


263  000 
3O9O0O 
860000 
420000 
489000 
547  000 
553000 


1949000 

2  863  000 
2808000 
8266000 

3  834  000 

4  232000 
4  488000 


31 
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Der  Eisenbahnverkehr  in  London. 


|  Zaucarlfl 


Unter  den  Gemeinden  der  Grafschaft 
London  befanden  sich  im  Jahre  1896  nicht 
weniger  als  vierzehn,  die  über  100000  Ein- 
wohner hatten;  davon  zählten  fünf  mehr 
als  200000  und  eine,  Islington.  sogar  über 
300000  Köpfe. 

Die  Bevölkerung,  die  in  der  Londoner 
City  ihren  regelmässigen  Geschäften  nach- 
geht, dehnt  sich  aber  über  das  Gebiet  der 
Grafschaft  London  noch  hinaus;  The  Kail- 
way  News  (No.  1719  u.  folg.,  The  Railway 
System  of  the  Metropolis),  denen  diese  An- 
gaben entnommen  sind,  nehmen  als  Sphäre 
des  Londoner  Lebens  einen  Kreis  an,  der 
eich  mit  einem  Halbmesser  von  12  engli- 
schen Meilen  um  die  Paulskathcdrale  Lon- 
dons erstreckt  und  einen  Flächeninhalt  von 
463  Quadratmeilen  mit  einer  Bevölkerung 
von  etwa  6  Millionen  Seelen  hat.  Dies  ist 
das  Gebiet,  dessen  Verkehr  das  Londoner 
Bahnnetz  aufzunehmen  hat,  aus  dem  sich 
morgens  der  Strom  der  Geschäftsleute  in 
die  Londoner  City  und  andere  Geschäfts- 
mittelpunkte  der  Hauptstadt  ergiesst,  in 
das  dieser  Strom  am  Spätnachmittag  zurück- 
fluthet  und  das  zu  jeder  Tageszeit  eine 
grosse  Anzahl  nicht  geschäftlich  fahrender. 
Beförderung  heischender  Fahrgäste  stellt. 
Im  ganzen  schätzt  man  die  Zahl  der  Per- 
sonen, die  von  den  Vororten  in  die  Stadt 
und  zurück  durch  die  Bahnen  befördert 
werden,  auf  mindestens  960000  täglich,  und 
welch  gewaltigen  Verkehr  einzelne  Statio- 
nen zu  bewältigen  haben,  zeigt  die  fol- 
gende, auf  Schätzungen  beruhende  Auf- 
stellung: 


Es  verkehrten  täglich  auf 
der  Station 


Broad  Street.  . 
Charing  Crosa  . 
King's  Cross .  . 
Liverpool  Street 
London  Bridge 
Paddington  .  . 
Waterloo  .  .  . 


im 
Sommer 


Im 
Winter 


Personen 


800UO  9O0OO 

11000  11000 

100000  80000 

128000  128000 

76000  70  000 

18000  7000 

80000  60  000 


Sechszehn  Eisenbahngesellschaften  thei- 
len  sich  in  diesen  gewaltigen  Verkehr;  dazu 
treten  noch  die  Dookgesellschaften,  die 
allerdings  nur  etwa  21/..  Meilen  in  Betrieh 
haben.  Am  stärksten  weiden  die  von  Sü- 
den und  Osten  kommenden  Linien  in  An- 
spruch genommen;  die  Vororte  an  den 
nördlichen  und  westlichen  Linien  haben 
mit  der  allgemeinen  Entwicklung  nicht  ganz 


den  Schritt  eingehalten,  da  die  hier  vorbei- 
führenden Bahnen  hauptsächlich  den  Guter 
verkehr  pflegen  und  den  Vorortbewohnem 
bisher  nicht  genügend  entgegengekommen 
sind,  ihre  Endbahnhöfe  auch  weitab  vou 
den  Geschäftsmittelpunkten  haben  und  so- 
nach die  Benutzung  anderer  Bahnen  er- 
forderlich machen,  ein  Uebelstand,  dem 
jetzt  dadurch  abgeholfen  werden  soll,  das* 
diese  Eisenbahnen  ihre  Stadtzüge  auf  den 
Linien  anderer  Gesellschaften  in  das  Innere 
eindringen  lassen. 

Die  gesammte  Betriebslänge  der  in  dem 
bezeichneten  Gebiet  liegenden  Bahnen  be- 
trügt rund  420  Meilen  (=  676  km). 

An  Stationen  giebt  es  418;  davon  wer 
den  41  von  mehreren  Gesellschaften  ge- 
meinsam besessen,  und  weitere  zwei  sind 
Doppelbahnhöfe.  Eine  grosse  Anzahl  wird 
auch  von  anderen  Bahnen  als  den  Eigen 
thümern  noch  benutzt,  und  rechnet  man 
jede  Station  so  oft,  als  sie  von  verschie- 
denen Gesellschaften  benutzt  wird,  so  er 
giebt  sich  eine  Stationenzahl  von  790 
Allein  seit  1891  sind  mehr  als  60  Stationen 
dem  Verkehr  übergeben  worden.  Länge 
und  Stationen  vertheilen  sich  auf  die  ein- 
zelnen Bahnen  in  folgenden  Zahlen: 


rd.Melt 


Great  Eastem 
Brighton  .  . 
Chatham-Dover 
South-Eastern 
London 

Western 
Great  Northern 
Dutrict    .  . 
Mntropolitau 
North  London 
London  and 

Western  . 
Midland  .  . 
Great  Western 
London  Tilbury 
City  and  South  London 
Eaat  London  .  . 
Waterloo  and  City 
Dockgesellschaften 


North 


Stationen  in  gemein- 
Besitz  .   .  . 


Geaammtzahl  der 

Stationen  .   .  . 


Stationen  .,     .  . 

In  Allein-  „.  . 
1  besitz 


78,™ 
57.« 
29,0 
46,:» 

42,0 

32,oo 

20,)» 

27,0 

12,0 

19,0  , 

17,7» 

18,*», 

16,40 

7^0 

7,oo 


68 
47 
40 

87 


27 
26 
23 
17 

16 
9 
7 
7 
6 
6 
2 
6 


66 
71 
lö 

67 
54 
62 
» 


66 
44 

40 

15 
t> 

10 
- 


4-20,00     877  7W 


418 
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Erweiterungen  dieses  Stadt-  und  Vor- 
ortbahnnetzes stehen  unmittelbar  bevor; 
einige  neue  Verbindungslinien  sind  schon 
im  Bau  begriffen,  andere  werden  noch  in 
dieser  Session  dem  Parlamente  zur  Geneh- 
migung vorgelegt  werden. 

Alles  dies  sind  Bahnen,  die  —  theils  auf 
Viadukten,  theils  unterirdisch  —  mit  Dampf 
betrieben  werden,  und  mit  der  Verwendung 
dieser  Betriebskraft  hängt  es  zusammen, 
dass  das  ziemlich  dichte  Stadtbahnnetz 
Londons  doch  den  Anforderungen  grade 
des  innerstädtischen  Verkehrs  nicht  voll 
gerecht  wird;  denn  die  Stationen  liegen 
hierfür  zu  weit  auseinander,  und  beim  An- 
halten und  Abfahren  wird  zuviel  Zeit  ver- 
loren. Störend  macht  sich  auch  geltend, 
dass  der  eigentliche  Stadtverkehr  nicht  vom 
Vorortverkehr  getrennt  ist  und  dass  zahl- 
reiche Kreuzungen  in  gleicher  Höhe  vor- 
kommen, da  namentlich  auf  den  Gleisen 


der  Metropolitan  und  der  Metropolitan 
District-Bahn  eine  ganze  Reihe  von  Gesell- 
schaften ein  Mitbetriebsrecht  (running 
power)  haben  und  an  diese  Gleise  zu  ebe- 
ner Erdf  angeschlossen  sind. 

Eine  Besserung  dieser  Verkchrsver- 
hältnissc  wird  jetzt  angebahnt:  in  den  letzten 
Jahren  hat  man  begonnen,  die  Elektrizität 
als  bewegende  Kraft  für  die  Bewältigung  des 
Londoner  Stadtverkehrs  heranzuziehen  und 
unterirdische  Bahnen  zu  bauen,  die  zwar  von 
vornherein  und  allein  für  den  elektrischen 
Betrieb  eingerichtet  und  in  ihrer  Betriebs- 
führung selbständig,  lediglich  dem  inneren 
Verkehr  der  Stadt  zu  dienen  bestimmt  sind, 
aber  örtlich  mit  den  Stationen  der  Dampf- 
bahnen in  Zusammenhang  stehen  und  da- 
her wie  diese,  nur  mit  Umsteigen  einen 
Verkehr  aus  dem  Innern  der  Stadt  in  die 
Vororte  bequem  ermöglichen.  Dem  Verkehr 
übergeben  sind  von  diesen  Bahnen  bisher 


Bahn 


Länge 


i  1"*"°  h 


konzessionirt 


Kapital 

für  1899  bean- 
tragt 


I 


fertic 

J  I 


I 


engl.  Keilen 


Schnldver» 
Aktien      »chreibnn-  Aktien 


Ge- 
sammt- 


auf 

eine 


Schnldrer-  1  Meile 

kapital  (rund) 


Pfund  Sterling 


City  -  Südlon- 
donbahn  .  . 

Waterloo-City- 
bahn    .  .  . 

Londoner  Zen- 
tralbahn . 

Bäck  erstras se- 
Waterloo- 
batin    .   .  . 

Brompton  -  Pi- 
cadillybahn . 

Charing  Cross- 
Euston- 
Hampstead- 
bahn    .  .  . 

City  •  Brixton- 
bahn    .   .  . 

Metropolitan 
Districtbahn 

GreatNortbern 
(Strandbahn) 

Nordwestlon- 
donbahn .  . 

GreatNorthern 
(Citybahn)  . 


lVi 
6»', 

3Vs 
2 

5 

8'/» 

47/, 


3Vi 


SV» 


IV. 




S6V4  4>/« 


6Vi 

SV,    2' 4 
2V« 

6V, 

3*/4 

4V 
6 

4Vi 

8Vs 


1680000 
640000 


518000 
180000 


2  8GO000    950  000 


2196000 
720000 


326000 
480000 
3  800  000  600  000 


1826  000     441000  1  200000     400  000    3  866000  626000 
600  000    200000     400000     133000    1  833000  6000O0 


1416  «m 


472  O00 


9000001  300000 
1700000  666000 


300  000 


15ÜO000  520000 


2400000 
1760000 


120000  2368000 
1 200000 


240  000 


tsooooo 


I 


2  200  000  !  460000 

I 

3200000  640000 
2  338  883  520000 


2080000  600000 


zusammen 


6o 


16V, 


3^8 


12571000  4  147  000  6  110  000  2  036  333 


24  864  833 
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Die  Brooklyner  Schnellverkehrsgcsellschnfl. 


/-rllfrctrlt; 
Iror  Kleinbahn«, 


nur  zwei  kleine  Strecken,  3'/,  Meilen  der 
City-Südlondoiibahn  und  die  1'/;  Meilen 
lange  Waterloo  -  City  bahn.  Konzessionirt 
sind  aber  bereit«  8674  Meilen.  unfl  ^ur  lö'/i 
Meilen  steht  die  Ertheilung  der  staatlichen 
Genehmigung  noch  im  Jahre  1890  bevor. 
Das  Kapital,  da»  in  diese  Unternehmungen 
hineingesteckt  werden  soll,  belauft  sich  auf 
nicht  weniger  als  l/v  Milliarde  Mark:  die 


Herstellungskosten  stellen  sich  nach  den 
Anschlägen  auf  Summen  zwischen  5  und 
12.5  Millionen  Mark  für  die  Meile.  Statio- 
nen werden,  ausser  den  noch  nicht  be- 
kannten der  Great  Northern-Strandbahn, 
80  dem  Verkehr  hinzugefügt.  Wie  sich 
diese  Zahlen  auf  die  einzelnen  Unterneh- 
mungen vertheilcn.  zeigt  die  vorstehende 
Zusammenstellung  auf  S.  408.  W. 


Die  Brooklyner  Sdinellverkehrsgesellschnft. 

Wie  im  vorigen  Jahrgang  der  Zeit-  inen  The  Brooklyn  Rapid  Transit  Company 

schrift  für  Kleinbahnen  auf  Seite  163  mit-  gebildeten  Vereinigung,  das  am  31.  Oktober 

getheilt  wurde,  sind  die  wichtigstenStrassen-  1897  rund  410  km  umfasste.  inzwischen 

bahngesellschaften  Hrooklyns  zu  einer  ein-  wiederum  um  etwa  25'Vo  gewachsen.  Die 

zigen  Verwaltung  verschmolzen    worden,  zugehörigen  einzelnen  Linien  sind  aus  der 

von  der  jetzt  der  Betrieb  des  gesammten  hier  beigegebenen  Skizze  (S.  405)  ersieht- 

Netzes  einheitlieh  geleitet   und  verwaltet  lieh;  die  Langen  und  die  Aktienkapitalien 

wird.    Nach  einer  neuerlichen  Mittheilung  der  der  Vereinigung  beigetretenen  Gesell- 

der  Railroad  Gazette  (Band  31,  No.   21,  schaften  ergiebt  folgende  Zusamnu-nstcl- 

S.  366)  ist  das  Netz  dieser,  unter  dem  Na-  lung: 


Bezeichnung   der  Gesellschaft 

Meilenzahl 

Aktienkapital 

I»oll.ir» 

Brooklyner  Union  Hochbahn  (der  Dampfbetrieb  soll  in 

i 

13  000  000  Stareraiktfcn 

elektrischen  umgewandelt  werden.)  

4  l.W 

l 

B  000  000  Vormcuktiea 

200000 

*04,T7 

12000000 

Brooklyner  Queens  County  ifc  SuburbanBahn  ;elcktri- 

45.0J 

2000  000 

1 

850  000  Sumnuktwn 

129,70 

< 

m 000  VoraaguktiM 

Brooklyn  &  Brighton-ßeach-Bahn  (elektrischer  Betrieb) 

17,S6 

50O000 

Sca  View-Bahn  (elektrischer  Betrieb)  

2,*o 

190  752,  M 

Concy  Island  &  Gravescnd-Bahn  ('elektrischer  Betrieb)  . 

6,43 

35  400 

12,» 

650000 

zusammen   .   .  . 

461  ri* 

85076162,»! 

Dazu    kommen    folgende   auf  {»99  Jahre  angepnehtete 

Bahnen: 

Die  Prospect  Park  &  Coney  Island-Bahn  (Dampfbetrieb. 

Umwandlung  in  elektrischen  Betrieb  steht  bevor 

17.J4 

2,41 

Die  Prospect  Park  &  Süd  Brooklyn-Bnhn  (desgl.    .    .  . 

1,1» 

zusammen   .   .  . 
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Die  Brooklyner  Schnei IverkehrsgeselUchaft. 


f  Zeluehnrt 
Ifür  KJerabihnrn. 


Ausserdem  treten  demnächst  auch  die 
Linien  der  reorganisirten  und  zu  einer  Ge- 
sellschaft vereinigten  Kings-Oounty -Hoch- 
bahn und  Fulton-Hochbahn  mit  21,72  Meilen 
Länge  unter  die  Verwaltung  der  Schnell- 
verkehrsgesellschaft; diese  hat  nämlich 
sammtlichc  Aktien  jener  Gesellschaft. 
8 800000 Doli.,  gegen  2  Millionen  Doli,  ihrer 
eigenen  Aktien  eingetauscht  und  die  Ver- 
zinsung der  in  Höhe  von  6  Millionen  Doli, 
auszugebenden  Anleihe  übernommen.  Ins- 
gesamnit  befinden  sich  also  jetzt  461,88  + 
20.90  +  21.72  =  504  Meilen  in  der  Verwal- 
tung der  Schnellverkelirsgesellschaft. 

Im  April  1899  wurden  an  die  Aktien- 
inhaber der  Schnellverkehrsgesellsehaft  für 
2  713900  Doli,  neue  Aktien  ausgegeben. 
Der  Ertrag  dieser  Aktienausgabe  soll  zur 
Erwerbung  des  Eigenthums  der  Brighton 
Beaeli  Bahn  und  zur  Bestreitung  der  Kosten 
für  die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  dieser  Bahn,  sowie  auf  der  an- 
gepachteten Prospect  Burk  &  Coney  Island- 
Bahn  verwendet  werden. 

Im  ganzen  ist  das  Aktienkapital  der 
Brooklyner  Schnellverkehrsgesellsehaft  auf 
45000000  Doli,  festgesetzt,  von  denen  bisher 
43000000  Doli,  begeben  sind.  Die  Schulden 
aller  zur  Vereinigung  gehörenden  Gesell- 
schaften betragen  405-41500  Doli,  und  die 
gesammten  dafür  aufzuwendenden  Zinsen 
und  Lasten  3351  230.40  Doli.  Hiervon  sind 
indess  184  500  Doli.  Zinsen  für  die  im  Be- 
sitz der  Gesellschaften  befindlichen  Schuld- 
verschreibungen abzuziehen,  so  dass  die 
reinen  feststehenden  Belastungen  des  ge- 
sammten  Unternehmens  sieh  auf  3  166  730,40 
Doli,  belaufen. 

Die  Wichtigkeit  dieser  Unternehmung 
sowohl  für  das  fahrende  Publikum  als  auch 
für  die  einzelnen  Gesellschaften  selbst  er- 
giebt  sieh  am  deutlichsten  aus  einer  Be- 
trachtung der  infolge  der  Verschmelzung 
eingeführten  Verbesserungen. 

Mit  dem  schnellen  Wachsen  und  dem 
ausgezeichneten  Betrieb  der  elektrischen 
Sirassenbahnen  in  Brooklyn  verminderte 
sich  der  Verdienst  der  Hochbahnen  erheb- 
lich, und  es  war  augenscheinlich,  dass  es 
einer  gründlichen  Aenderung  bedurfte,  um 
den  Verkehr  einträglicher  zu  gestalten. 
Dazu  war  aber  erstens  die  Verbesserung 
des  Betriebes,  besonders  eine  Verkürzung 
der  Fahrzeit  und  eine  Vermehrung  der 
Züge,  und  zweitens  eine  Verminderung  der 
Betriebsausgaben  nöthig.  was  beides  nur 
durch  eine  Aenderung  der  bewegenden 
"  "Kraft  zu  erreichen  war.    Das  Problem  ist 


vortrefflich  gelöst  worden,  seitdem  die 
Hochbahngcsellschaften  unter  die  Koutrole 
der  Brooklyncr  Schnellverkehrsgesellschnft 
gelangt  sind;  denn  es  werden  nicht  nur 
die  nöthigen  Aenderungen  vorgenommen 
werden  und  zwar  mit  verhältnismässig 
geringen  Kosten,  da  nur  die  schon  be- 
stehenden Kraftanlagen  einiger  Linien  zu 
erweitern  sind,  sondern  es  ist  auch  da- 
durch, dass  die  Hochbahnen  nur  dem 
Schnellverkehr  dienen  werden  und  der 
Nahverkehr  den  Strassenbahnlinicu  über- 
lassen bleibt,  das  schnelle  Wachsthum  der 
Vorstädte  und  für  die  Strassenbahnlinien 
ein  zunehmender  Vergnügungsverkehr  ge- 
sichert worden. 

Die  jetzt  unter  der  Kontrole  der  Bro"k- 
lyner  Schnell  Verkehrsgesellschaft  stehende« 
Dampfbahneu  sind  die  Xew-York  ä  Se;i 
Beach-,  die  Brooklyn  &  Brighton  Beach 
und  die  Prospect  Park  &  Coney  Island 
Bahn  mit  Betriebsrechten  auf  einem  Thcile 
der  Manhattan  Beach-Strecke  der  Long 
Island-Bahn.  Die  Erstgenannte  wurde  er- 
worben und  im  letzten  Jahre  für  den  elek- 
trischen Betrieb  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung  umgebaut,  die  anderen  werden 
jetzt  nach  demselben  System  eingerichtet. 
Theile  der  Hochbahnen,  mit  denen  die 
Strassenbahnen  entweder  verbunden  sind 
oder  verbunden  werden  sollen,  werden 
jetzt  einem  Umbau  zu  einem  dritten  elek- 
trischen Bahnnetz  unterzogen. 

Wenn  diese  Aenderungen  ausgeführt 
sein  werden,  was  noch  in  diesem  Sommer 
in  Aussicht  steht,  wird  es  möglich  sein. 
Wagen  oder  Züge,  auch  Schnellzüge,  die 
statt  wie  jetzt  durch  Dampf,  durch  Elek- 
trizität werden  bewegt  werden,  vom  Markt 
platz  Manhattan  nach  West-Brighton.  Brich 
ton  Beach,  Manhattan  Beach  und  Jamaika 
durchzuführen.  Der  Betrieb  mit  Schnell- 
zügen zwischen  dem  Brooklyner  Ende  der 
New  -  York  -  &  Brooklyner  Brücke  und 
.Jamaika  über  die  Brooklyner  Hochbahn 
und  Long  Island-Bahn  hat  am  24.  Mai 
begonnen.  Die  Entfernung  zwischen  diesen 
beiden  I*unkten  ist  11,28  Meilen  und  die 
Fahrzeit  beträgt  bei  8— lOmaligem  Anhalten 
zwischen  30  und  35  Minuteu. 

Züge,  die  von  Lokomotiven  gezogen 
werden,  sind  etwa  ein  Jahr  lang  zwischen 
Broadway  Ferry,  dem  Endbahnhof  der 
Broadwaystreckc  der  Brooklyner  Hoch- 
bahn, und  Jamaika  sowie  Kockaway  Beach 
über  die  Long  Island-Bahn  gefahren  wur- 
den, und  dieser  Betrieb  wird  auch  während 
des  Sommers  fortgesetzt  werden,  weil  «\- 
unnn'iglich  ist.  diese  Linien  jetzt  bei  dem 
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starken  Snmmerverkchr  für  den  elektri- 
schen Betrieb  einzurichten. 

Während  des  Sommers  werden  offene 
Wagen  auf  den  Hochbahnen  verkehren. 
Die  Stationen  werden  elektrisch  beleuchtet 
und  Aufzüge  zur  Beförderung  der  Fahr- 
gäste nach  und  von  der  Strasse  auf  meh- 
reren Stationen  hergestellt. 

Die  Strassenbahnen,  die  von  der  Brook- 
lyner Schnellverkchrsgcsellschaft  geleitet 
werden,  hatten  bisher  ein  weitgehendes 
Umsteigesystem  (im  Durchschnitt  wurden 
täglich  160000  solcher  Fahrkarten  im  Som- 
mer und  110000  im  Winter  ausgegeben); 


es  ist  zweifelhaft,  ob  diese  Einrichtung  er- 
weitert werden  wird. 

Die  Hauptaufgabe  bei  dor  Vereinigung 
der  elektrischen  Strassenbahnen  besteht 
darin,  einen  wirtschaftlichen  Betrieb  ein- 
zurichten und  die  neu  erworbenen  Linien 
auf  die  hohe  Leistungsfähigkeit  der  Brook- 
lyner Heights-Bahn  zu  bringen. 

Gegenwärtig  giebt  es  in  Brooklyn  nur 
noch  zwei  andere,  unabhängige  Linien:  die 
Coney  Island-  und  Brooklyn-Bahn  mit  einem 
Netze  von  54,13  und  die  Van  Brunt  Street- 
und  Erie  Basin-Bahn,  eine  kurze  elektrische 
Linie  von  1,25  Meilen  Länge.  Ii. 


Die  Trambahnen  in  Frankreich  im  Jahre  189?.') 


Di«-  nachstehenden  Angaben  Uber  die 
Trambahnen  in  Frankreich  sind  den  amt- 
lichen Veröffentlichungen  für  1897:  Statistique 
»b'S  chemins  de  fer  francais  au  31.  decembre 
1897.  Documenta  prineipnux,  Paris  1898,  ent- 
nommen.   Hiernach  ergiebt  sich  eine  Ge- 

')  V.rgl.  Z«iUchrtft  flftr  Kleinbahnen  1998,  8.  «93  n.  ff. 


sammtlängc  von  4259  km,  von  denen  2908  km 
im  Betriebe  und  1851  km  im  Bau  und  in 
Bauvorbereitung  waren. 

Einen  Ueberbück  über  die  Verth  ei- 
lung des  Trambahnnetzes  im  Jahre 
1897  nach  der  Spurweite  bietet  die 
nachstehende  Zusammenstellung: 


Es    waren    im   Jahre  1897 

im  Betrieb 

im  Bau 
und  in  Vor- 
bereitung 

zusammen 

Kilometer 

1.   Mit  voller  Spur: 

a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 

i 

45 

22 

«7 

für  Personen  und  (iepMrk  und  dergl.  . 

•m 

60 

322 

b)  mit  thierischcr  Zugkraft 

4 

4 

für  Personen  und  GepHck  und  dergl.  . 

472 

483 

2.    Mit  Schmalspur: 

i 

a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Güter: 

mit  l,oo  m  Spurweite  

1  7dS 

l  n:io 

2  7{«s 

»7 

114 

211 

SeiU-   .   .  . 

2  er» 

1  227 

i 

3<W5 

32* 
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[für  Kli-inh 


Es   waren   im   Jahre  1897 


im  Betrieb 


im  Bau 
nnd  in  Vor- 
bereitung 

Kilometer 


zusammen 


Uebertrag 

für  Personen: 

mit  Ifin,  m  Spurweite  .... 
l,oo  m        „  .... 
„   0,7i  m        .,  ... 
0,«o  m   

b)  mit  thieriseher  Zugkraft: 
für  Personen: 

mit  l,oo  m  Spurweite  .... 
für  Personen  und  Güter: 

mit  0,«io  m  Spurweite  .... 

Zusammen 


3 

199 
3 
21 


21 

■i 


113 


9 
2 


290« 


1351 


3886 
3 

312 
3 
21 


30 
'» 


4259 


Im  Jahre  1806  waren  im  Betrieb  2424  km, 
im  Bau  und  in  Vorbereitung  1141  km,  mithin 
zusammen  3565  km.  Es  orgiebt  sich  hieraus 
für  das  Jahr  1897  eine  Zunahme  von  694  km 
(484  km  im  Betrieb  und  2H>  km  im  Bau  und 


in  Vorbereitung),  die  sich  auf  die  einzelnen 
Departements  vertheilen,  wie  folgt1): 

■>  V«rgl.  die  Verth  eilong  der  Trambahnen  aaf  die  eie 
seinen  Departemente  im  Jahre  1896.  Zeiuchrift  für  Klein 
bahnen.  1896,  8.  494  n.  ff. 


Departement 

Lftage 
km 

Davon 

im  Iiaa 
im  De-  nnd  in 
trieb  Vorbe- 
reitung 
Inn  km 

Zugkraft 

Spar- 
weite 

m 

Es  werden  befördert 

Ain  

4-  e 

+  90-84 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Alpes-Maritimes  .   .  . 

+  89 

-4-39 

Elektrizität 

1,<» 

Personen 

(Oberleitung) 

+  16 

4-  16 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

+  1«) 

-4-10 

Elektrizität 

l.oo 

desgl 

Beifort  (Tcrritoire  de) 

4  4 

-    4  4 

Elektrizität 

1,00 

Personen 

(Oberleitung) 

+  114 

--     +  114 

Dampf 

0,<o 

Personen  und  Güter 

Charento-Inferieure 

+  6 

4-  6  - 

desgl. 

0,*> 

Personen 

Cüte-d'or  

+  2-2 

Elektrizität 

1.00 

Personen  und  Güter 

l 

(Oberleitung) 

+  21 

-  +24 

Dampf 

1,00 

desgl 

+  39 

+   9  +  30 

Dampf  u.  Elektrizität 

1,00 

desgl. 

{Oberleitung) 

+  21   -  21 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Eure-et-Loir  .... 

+  61 

+  61 

desgl. 

1,00 

desgl. 

+ 

+  27  -  r. 

desgl. 

1,00 

4  desgl. 

Hörault  

-f  15 

-    +  ir> 

Elektrizität 

1,00 

Personen 

(Oberleitung) 

Ille-et-Vilainc  .... 

+  15 

+  55  '  -  40 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

+  14 

+  H  - 

Elektrizität 

1,00 

Personen  und  Gepäck 

(Oberleitung) 

Seite 

385 1 

224  161 
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Davon 

Departement 

km 

Im  Be- 
trieb 

km 

im  liao 
and  in 
Vorbe- 
reitung 
km 

Zugkraft 

Spnr- 
weite 

rn 

Es  werden  befördert 

Uebcrtrag 

885 

221 

161 

1  iL« 

4-  2 

+  30 

—  28 

Dampf  u.  Elektrizität 
i  Oberleitung) 

IftO 

Personen,  Güter,  Ge- 
päck u.  dergl. 

+  7 

Elektrizität 
(Oberleitung) 

1,00 

Personen  und  Güter 

Loirc-Iiifericurc  .   .  . 

-1-  1 

+  a 

1 

Pressluft 

Ii*» 

desgl. 

+  1 

4-  l 

Dampf 

1,» 

desgl. 

Maine  et-Loire    .   .  . 

+  10 

+  io 

Elektrizität 
(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

4-  Ii 

-  11 

Dampf 
(System  Serpollet) 

1,00 

Personen  und  Güter 

+  4 

4-  24 

-  20 

Elektrizität 
(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

VT  ^  _  J 

+  4 
+  20 

4-  4 
4-  20 

Dampf 
Dampf  und  feuerlose 
Lokomotive 

1,00 
1,00 

Personen  und  Güter 
desgl. 

Pas-de-Calais  .... 

-4+12 

Dampf 

1,00 

desgl. 

4-  a 

+  7 

-  5 

Elektrizität 
(Oberleitung) 

u*» 

Personen 

Saone-et-Loire    .   .  . 

4-  i 



+  i 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

4-  io 

Elektrizität 
(Oberleitung) 

1,00 

desgl. 

4-  i 

4"  27 

—  2t> 

Dampf  und  Pressluft 

1,00 

Personen,  Gepilck, 
Güter  u.  dergl. 

4-  Ii 

4-19-8 

t 

Elektrizität  u.  Dampf 

1.« 

Personen,  Gepäck 
u.  dergl. 

Seine-et-AIarne   .  .  . 

+  12 

Mechanische 

1,00 

Personen  und  Güter 

Seine-et-Oise  .... 

-  i 

+  0 

-  7 

Dampf 

1,41 

Personen,  Gepäck 
u.  dergl. 

Seine- Inferieure  .   .  . 

4-  28 

4-  M 

H"  14 

Elektrizität 
(Oberleitung) 

1,«« 

Personen 

Scvrcs  (Deux)  .   .  . 

4-  49 

-  40 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

4- i9a 

+  192 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Viemie  (Ilaute-)  .   .  . 

4-  13 

+  13 

Elektrizität 
(Oberleitung) 

l,oo 

Personen 

Vosgcs  

4-  i*> 

—  10 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Zusammen  wie  oben 

|  094 

484 

210 

Für  einzelne  Trambahnlinien  leistet  der  lief.  In  nachfolgender  Zusammenstellung  ist 
französische  Staat  erhebliche  jährliche  Zu-  ersichtlich  gemacht,  für  welche  Linien  dieser 
schüsse,  deren  in  den  Konzessionen  festge-  Zuschuss  mehr  als  KiuijOü  Frca.  beträgt,  und 
setzter  Höchstbetrag  sich  am  Schlüsse  des  auf  welchen  Zeitraum  sich  die  vom  Staate 
Jahres  1897  im  ganzen  auf  230.»687,u  Frcs.  be-     übernommenen  Verpflichtungen  erstrecken. 
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_  Lfo  r 


ZdUchrift 


Bezeichnung 
der 

Konzessionäre 


Betheiligte 
Departe 
ments 


Bahnlinien,  für  die  der  Zuscbuss  geleistet  wird 


km 


Compagnie  des  clieinins 
de  fer  du  Sud  de  la  France 


Compagnie  francaise  des 
voios  ferrees  econonvques 


Compagnie  des  chetnius 
ile  fer  de  la  Dröme 


Cöted'Or 


Deux- 
Scvres 


Dröme 


Compagnie  des  chemins 
de  fer  du  Perigord 
Compagnie  des  tramways 

de  Loir-et-Chcr 
Societe  des  chemins  de  fer 
du  Calvados 


M.  Jeancard 


M.  Jeancard 


Departement  de  la  Vendee 


Dordogne 

Loir- 
et-Cher 
Calvados 


Charente- 
Inferieure 


Ain 


Vendee 


Von  Beaune  nach  Arnay-Ie-Duc  

„    Chatillon  nach  Aignay-le-Duc  

„  Dijon  nach  Fontaine-Francalse  .... 
„    Semur  nach  Saulieu  

Von  Bressuire  nach  Montreuil-Bellay  .... 

„    Parthenay  nach  Saint- Laurs  

Parthenay  nach  Menigoute  

„    Menigoute  nach  Saint-Maixent  .... 

„    Saint-Maixent  nach  Melle  

Von  Saint- Vallier  nach  Grand-Serre  .... 

„    Valence  nach  Chabeuil  

„    Tain  nach  Romans  

„    Montelimar  nach  Dieulefit  

„    Chabeuil  nach  Saint-Eulalie  

„    Saint-Donat  nach  Tain  und  nach  Romans 

„    Chatillon  nach  Pont-de-Quart  

Von  Perigueux  nach  St.-Pardoux-la-Rivicrc  . 

„    P6rigueux  nach  la  Juvenie  

Von  Blois  nach  Ouzouer-Ie  Marche  

„    la  Motte-Beuvron  nach  Blois  

Von  Grand -Camp  nach  dem  Bahnhofe  von 
Molay  und  nach  der  Grube  von  Littry  . 

„  Cour8eulles  nach  Arromanches  und  nach 
Bayeux   

„    Caen  nach  Falaise  

„    Port  en-Bessin  nach  Bayeux  

Von  Pons  nach  der  Grenze  des  Departements 
Gironde  in  der  Richtung  auf  Saint  Ciers- 
la-Lamle  

„  Saintes  nach  dem  Hafen  von  Mortague 
und  Abzweigung  

„    Touvent  nach  Jonzac  und  Abzweigung  . 

„    Pont  nach  der  Grenze  der  Charente  in 

<ler  Richtung  auf  Barbezieux  

Linie  der  Insel  RA  

Von  Trevoux  nach  St.-Trivier-de-Courtcs  .  . 

„    Bourg  nach  Frans-.lassans  

„    Ambcrieu  nach  Ccrdon  

„    Pont-d*Ain  nach  Jujurieux  

„    Virieu-Ie-Grand  nach  Ruflieu  

Von  la  Roche-sur-Yon  nach  Les  Herbiers  .  . 

„    les  Quatre-Chemins -de  l'Oie  nach  Mon- 

taig«  

„    Ie9  Sables-d'Olonne  nach   dem  Chanip- 

Saint-Pere  

„  1'Aiguillon-sur-Mcr  nach  Chantonnay  .  . 
„    la  Rochc-sur-Yon  nach  der  Grenze  des 

Departements   Loire -lnferieure  in  der 

Richtung  auf  Lege  


I 


41 
35 
43 
28 
63 
43 
25 
«0 
49 

31 
12 
18 
29 
56 

n 

8 


04 
32 

i 

26 
45 
II 


Ai 


ifi 
36 
Öl 
47 
23 
S 
22 
44 


39 
62 


>)  1223,75  Pres.  für  1  km.  Jedoch 


178066,78  Frc».  fttr  die 


Linien.  -  *)  1160  and  1175  Krc*.  Ittr 


Am  Betrieb  und  Bau  der  Trambahnen 
sind  77  verschiedene  Gesellschaften,  35  ein- 
zelne Unternehmer  und  3  Departements  Loi- 
ret,  Seine-Inferieure  und  Vendee  mit  zusam- 


men 287  km  —  63  km  im  Betrieb  und  224  km 
im  Bau  — )  betheiligt. 

Von  dem  gesainmten  Trambahnnetz  dien- 
ten im  Jahre  1897  1914  km  dem  Personen- 
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Gesamint- 
länge 

Linien 

Beginn  und  Ablauf  der  Konzession 

Festgesetzter 
iluciistuetrag 
des  jährlich  vom 
Staate  gezahlten 
Zuschusses 

Dauer  aer  staat- 
lich über- 
nommenen 

Verpflichtungen 

147 

Vom  11.  Oktober  1888  bis  11.  Oktober  1987 

>)  178066,63 

Für  die  Dauer 

der  Konzession 

200 

Vom  4.  August  1896  bis  4.  August  1900 

167  796,oo 

desgl. 

163 

Vom  17.  August  1891  bis  17.  August  1966 

*)  193  20(),oo 

desgl. 

122 

Vom  21.  Dezember  1886  bis  21.  Dezember  19Ö6 

107  302,« 

desgl. 

111 

Vom  23.  Dezember  lböti  bis  23.  Dezember  1936 

185  564.» 

desgl. 

114 

Vom  15.  Juni  1897  bis  15.  Juni  1947 

101 180,oo 

desgl. 

vom       Januar  ioy*>  v\w  so.  Januar  1  iHo 

1        ?RA  iwi 

17a  7fK),wi 

181 

Vom  25.  Juli  1894  bis  25.  Juli  196Ü 

149  832^0 

desgl. 

192 

Vom  2a  November  1897  bis  28.  November  1947 

l*0600,oo 

desgl 

1  km,  Jedoch  nocb«t«na  190200  Fr«  für  das  geeammte  Netz. 

und  Güterverkehr.    Hiervon  waren  jedoch     für  die  Jahre  l<-96  und  1M)7  nachstehend  die 
im  Jahre  1897  26»;  km  noch  nicht  für  den  Güter-     wichtigsten     i'.etricbscrgebnisse  ver- 
verkehr  eingerichtet,  zeichnet: 
Für  einige  grössere  dieser  Bahnen  sind 
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Compagnie  des  rhemins 
de  fer  du  Sud  de  la 
France 

Socict6  des  chemins 
de  fer  cconomiques 
du  Nord 

1896 

1897 

1£W6 

1897 

Betriebslange  am  .Tahresschluss  .   .  . 

.  km 

215 

217 

242 

27? 

215 

215 

222 

2il 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesse): 

608132 

618  822 

3008  540 

3  410945 

7  097  072 

6  693  461 

16  695  707 

19  351  591 

Roheinnahme  (ohne  Steuer): 

. 

805  694 

312058 

1046804 

1  188037 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires) 

•1 

42  OÄ 

46  229 

38  384 

42004 

»usammen   .  . 

»i 

847  716 

367287 

1086188 

1225041 

b)  Güterverkehr  (petito  vitesse',: 

53  888 

66729 

108128 

119  764 

Geleistete  Gütertonnenkm  .   .  . 

.  t/km 

1445  628 

1710369 

1811832 

1941513 

Koheinnahmen: 

.  Frcs. 

144  591 

176016 

184913 

219030 

7  50i) 

9902 

5  988 

4  980 

zusammen   .  . 

n 

140  001 

224  010 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses)  . 

5% 

1 169 

90  563 

2  748 

Betriebseinnahmen   .  . 

. 

V 

600403 

644  874 

1  306652 

1  451  799 

Nebeneinnahmen  (nnuexes) .  . 

II 

369 

— 

6101 

4  451 

Gesammteinuahmen  

500  772 

544  874 

1  311  753 

1  456250 

Betriebsausgaben  .... 

661  5i'0 

663  877 

874  075 

907  729 

1  IUI 

1  lol 

1  1  TP 

1  17ü 

662741 

665  053 

885  450 

— 101  969 

—  1*20  679 

426  303 

505  8->8 

«-.„,,„•_   Ausgabe 

Einnahme 

132 

128 

67 

05 

Mittlere  Fahrt: 

.  km 

10»" 

16  9 

Durchschnittsertrag: 

für  l  Personenkm  

.  Cts. 

4jJ0 

in  oo 

in  «7 

10  21 

11.»» 

Betriebsmittel: 

Stck. 

IIA 

20 

20 

41 

44 

CA 

59 

61 

14i 

lbö 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr) 

*       I  • 

14 

1  A 

4 

4 

0 

Güterwagen  (petite  vitesse)   .  . 

*  ft 

Ol 

94 

94 

Geleistet  wurden: 

549  848 

643  681 

1  242  480 

1  4*4  084 

Pcrsonenwagenkm  ..... 

*  *t 

1  475  820 

1  4(4  210 

O  TM  kT  OTO 

4  285  999 

Sonstige  Wagi-nkm  (Eilverkehr) 

i» 

1ra .  I  /* 

ACUi  IfkA 

1 0K  ftOtfl 
1  oJU 

ISO  So» 

o  1 1  Vi o 

1  III«  9TJ 

überhaupt  Wagenkm  .  . 

2  SS4  169 

«5  *>U#  OiTO 

5  073  574 

Fi  4<Ä  7(18 

Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebsein 

nahmen): 

Einnahme  im  Personenvorkehr  . 

•  % 

69.» 

66,6 

83,1 

84,. 

Einnahme  im  Güterverkehr   .  . 

*  11 

30,4 

34,2 

14,ö 

IS,« 

Sonstigo  Einnahmen  

*  M 

0,1 

0,2 

A3 

UJ 

Auf  1  Bctriebskm  entfallen: 

2  3-27 

2  532 

5  886 

6516 

3  077 

3  093 

8937 

36(10 

-750 

—  561 

1949 

1 1*16 

Verhältnis  von    A«8*f  e  

Linnahme 

132 

122 

7 

65 
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Compagnie  des 
chemins  de  fer 
de  la  Dröme 

Societe  des  che- 
niins  de  fer  du 
Perigord 

Cuinpaguie  des 
tramways  de 
Loir-etCher 

Societc  des  voios 
ferrees  du  Dau- 
phin»! 

Societc  des  cuu- 
mins  de  fer  du 
Calvados 

1890 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

89 
sy 

120 
Ul 

130 
130 

130 
130 

141 
141 

143 
143 

57 
57 

57 
57 

4« 
42 

48 
48 

235  481 

380  020 
4025  804 

224  151 
3551496 

214  839 
3  780  768 

256  353 
3  739664 

269  723 
8991299 

461  722 
8  570  227 

460  225 

7  238  633 

303  254 
3  »i  16  050 

336056 
4  057  920 

170  165 
13  946 
184111 

215 15:1 
19  526 
234  679 

162960 
15778 
178  733 

172  907 
17118 

190025 

183  898 
18134 
202032 

193  739 
19  472 
213  211 

249  979 
23  045 

273024 

262740 
24  789 
287  529 

20129»» 
14  923 
219213 

229355 
17  573 
246  928 

40997 

45  727 
754  991 

26042 
1217  400 

85  636 
1  181  777 

45220 
1410016 

61794 
1466625 

46300  66257 
955955    1  406  274 

4  409 
91071 

8  590 
85958 

80  997 
2011 

63  1)11 
co  Uli 

1000 

2i:h  152 

268  152 
229989 

23  937 
253  926 

14  226 

91  686 
2  045 

01  fi.11 

2  736 
331  046 

331046 
313046 
2«)  507 
339  976 
-8  930 

127  958 
8167 

1  **K  1  OK 

1  OO  1  «£U 

194 

315  057 

315  067 
247  684 

247  681 
67  373 

124  905 
11  199 

1  <tK  llU 

1  OO  lvr~i 

840 

:i26  469 

326469 
262496 

2(12  496 
63  973 

84  600 
6863 

293  495 
736 
294231 
303  874 
165 
304039 
-9808 

87  998 
8932 

2236 
812  377 

312877 
336  067 

336067 
-23  690 

81  075 
2  ('62 

88127 
4  659 
360  710 
5146 
365856 
191341 
21432 
212  773 
153  083 

111011 
2123 

113131 
4  947 

405  610 
8516 

414  126 

249  649 
19  693 

269  342 

144  784 

13  052 
716 

14  IRR 
14  OOo 

233  581 

233581 
142874 

142  874 
90707 

21  112 
683 

268  723 

268  723 
172295 

172296 
96428 

86 

103 

79 

80 

104 

107 

63 

6* 

«i 

64 

- 

10,6 
16,5 

15,« 
33,* 

15,1 
30,3 

14,6 

SM 

H  ,8 

28,» 

18,6 

2ü,ü 

15,7 

21,» 

1 

11,9 

20,6 

1 

12,1 
10,0 

6,»3 

12,s» 

4,i9 

10,ii 

5fl3 

11,M 

4,w 
6,oo 

5,»« 

6,61 

2,9» 

8,t» 

8,»- 
8,oi 

5,6r. 
14,99 

6,o» 
26,w 

12 
35 
5 
111 

16 
39 
8 
141 

1 

8 
17 
6 
121 

8 
23 

121 

14 

48 

9 
* 

14 
48 

9 

» 

22 
30 
16 
78 

16 
35 
12 
90 

9 
49 

i 

9 
49 

3 

80 

226  441 
445  582 
225231 
171816 
842  629 

280  169 
472  637 
244472 
203  793 
920  802 

281 736 
461013 
272260 
504  897 

1  238  160 

281  668 
524  917 
271  413 
493  850 
1290180 

341  121 
917  835 
805  945 
628  863 
18526-13 

342419 
995  831 
828  603 
812496 
2186832 

204151 
469  859 
185212 
150  468 
KK>589 

214  768 
523  207 
186  921 
218008 
928139 

156  773 
615  404 
11702 
75194 
702300 

180  434 
5  1  314 
27  271 
102  790 
661  875 

68,7 
30,3 

0,4 

70,9 
28.» 
0,. 

56,7 
43,» 
0,i 

58,» 
41,7 
0,1 

68,s 
31,» 

68,a 
31,o 
0,7 

75,o 
23,0 
1.« 

70,9 
27,9 
1.» 

93,«* 
6,» 

91,» 
8,1 

3013 
2684 
429 

2932 
3  063 
—  81 

2  424 
190:> 
619 

2  511 
2  019 
492 

2082 
2165 
-73 

2184 

2  350 
—  166 

6  328 
3  374 
2954 

7  265 
4  725 
2  545 

5  564 
3  402 
2162 

5  698 
3  58^ 
2009 

86 

103 

79 

80 

104 

107 

63  65 

1 

61 

1 

64 
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f  ZetuehriR 


Society  des  cheinins  de 

fer  k  voie  etroile  de 
Saint  Etiennc,  Firminy, 
Rive  dc-Gier  et  exten 
sions') 


1896 


1897 


Compagnie  du  cbemin 
de  fer  snr  route  de 
Paris  a  Arpajon 


1-96 


1997 


BetriebslHnge  am  Jahresschluss  ....  km 
Mittlere  Betriebslltngc  „ 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesjc) : 

Reförderte  Personen  Anz. 

Geleistete  Personcnkm  

Roheinnahme  (ohne  Steuer): 

von  Personen  Frc«. 

an  Nebeneinnahmcn  (accessoircs)  .  „ 
•/nsammen   .   .   .  „ 

b)  Güterverkehr  (petite  vitesse): 

Beförderte  Gütertonnen  t 

Geleistete  Gütertonnenkm  .       .  .t/km 
Roheinnahmen: 

aus  Frachtverkehr  Fres. 

aus  Nebcncrträgch  „ 

zusammen   .   .   .  „ 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses;    .    .  ,, 

Betriebseinnahmen  „ 

Nebeneinnahmen  (annexes  , 

Gcsammteinnahmcn  „ 

Betriebsausgaben  „ 

Nebenausgaben  ,. 

Gesammtausgaben  „ 

üeberschuss  „ 

Verhältnis*  von   

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person  km 

einer  Gütertonne  

Durchschnittsertrag: 

für  1  Personenkm  Cts. 

für  1  Gütertonnenkm  „ 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven   .Stck. 

Personenwagen  „ 

Sonstige  Wagen  {für  Eilverkehr)  .  „ 
Güterwagen  fpetite  vitessei   .    .   .  „ 

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm  Anz. 

Persouenwngenkm  „ 

Sonstige  Wagenkm  !  Eilverkehr;'    .  „ 

Gütertvagenkin  „ 

überhaupt  Wagenkm    .    .    .  „ 

Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebsein- 
nahmen) : 

Einnahme  im  Personenverkehr  .  % 
Einnahme  im  Güterverkehr   .    .    .  ,, 

Sonstige  Einnahmen  „ 

Auf  l  Betricbskm  entfallen: 

nn  Einnahme  Frcs. 

an  Ausgabe  „ 

an  Üeberschuss  

Verhältniss  von   ,1  11 "   J/„ 

Einnahme 


38 

10200426 
87  528  669 

1251044 
1  261  044 


89 
89 

10207  867 
42  1390-21 

1265108 
1266108 


1  261  044       1  266  108 


1 251  044 
810237 

810  237 
440  807 

65 
3,: 

8,39 


40 
106 
9 

3 

1  021 420 

2  80*  83« 

3  660 

2812  543 


103 


32922 
21  422 
1150;» 


1  265  108 
808071 

808071 
467037 

64 
4.« 

3,00 


40 
107 
9 
3 

1  027  995 

2  826  484 

8911 

2  830  395 


100 


32  439 
20  720 
11719 

64 


40 
40 

1  041  316 
9  729  684 

430  618 
8692*5 
616  544 

58  139 
606  369 

106063 
140 

105  203 
5132 
t;26  879 
823 
627  702 
554  945 
2  061 
667  006 
70  696 


9,J 
10,« 

4.« 

17.JS 

26 
68 

ro 


407  311 

1  605  340 
380  720 
1 14  415 

2  100  475 


82.« 

1«*»* 
0,» 

16  672 
13  874 
1798 

89 


40 

1  145  371 
1 1  475  439 

465  201 
112  793 
577  994 

71093 
757  497 

150  580 
63 

160  643 

39  2  3 

767  870 
837 
763707 
543  859 
2  65» 
546  513 
222  194 

71 

10* 
10,: 

5,oi 
19.« 

26 
58 
10 

425211 

1  788106 
276523 
292874 

2  :J66  502 


19.» 
M 

1921* 
13  063 
5  555 

71 
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SocK'te  des  cheniins 
de  fer  du  Cainbresis 

Compagnie  generale 
des  chemins  de  fer  vici- 
naux 

Compatjnie  francaise 
dea  voies  ferrees  eco- 
nomiques») 

Compagnic 
des  trani- 
ways  ä  va- 
peur  d'Ille- 
et-Vilaine') 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1897 

36 
36 

85 
35 

35 
35 

85 
35 

20 
3 

69 
22 

55 
11 

206  S98 
8  il^r,  («1 

ft  ■  miyJ  Vi*  L 

234  621 
2  746  707 

120631 
681  42<i 

146814 
699473 

31627 
140  200 

170261 
1  042  678 

37092 
635  870 

116  660 
11423 
130063 

126692 
12341 

13.^083 

49  381 
6883 
66264 

61 173 
7  754 
58927 

10337 
81 
10418 

64  018 
1492 

65  510 

28  601 
1428 
30  029 

24  809 
324  Oö3 

24220 
397  c39 

21  480 
212  842 

26276 
209  689 

1844 
29916 

49  726 
2066 

50  792 
3  745 

184  62(1 

45010 
2238 
47  248 
4  474 
190755 

38040 
172 
38212 

94  476 
61 

94  537 
81895 

81895 
12  642 

44  037 
295 
44  332 

103  259 

— 

10  418 

4  560 
2 

4  562 
8 

70080 

— 

30  029 

184  620 
110  696 
3  odo 
118  696 
70  924 

190755 
168  785 
3000 
156786 
339TO 

103259 
79  782 
262 
80044 
23215 

10418 
8  460 

8  460 
x  1968 

70  OSO 
79153 

79 153 
-9073 

30029 
48  556 
13 
43  569 
- 13  510 

61 

82 

87 

78 

81 

113 

145 

11.7 

13,1 

U,i 

16,4 

5,6 
9,9 

4.» 

8,o 

4,4 

6,i 
16^ 

17,1 

5,3b 
15,61 

6,os 
12,00 

8* 
17,95 

8.«» 

21,14 

7,43 

6,M 
15,J5 

4,7» 

4 

12 

92 

4 

61 
14 
94 

6 
10 

6 
61 

5 

10 
5 
61 

4 
7 
4 

10 
30 
12 

80 

6 
28 
15 
11 

132  502 
812600 

278  700 
1  091  300 

182  595 
815  600 

— 
282 100 

105*7  700 

108863 
133  545 

VI  uö«> 

86  660 
267  738 

107  378 
127  701 

Q7  <W<1 

Ol  OiJt/ 

36700 
261603 

9  579 
18012 

23  220 

74151 
137  124 

AI  FUW 
Dl 

12  808 
211  434 

26  758 
124  249 

2  570 
155  553 

70,:. 
27,5 
2o 

72.» 
24,i 

59,c 
40,4 

57,i 
42,9 

* 

100 

93,5 

6,5 

100 

5128 
3158 
1970 

5  450 
4  4>0 

070 

2  701 
2  340 
361 

2950 
22H7 
663 

8  472 

2820 
652 

3  185 
3  598 
-413 

2730 
3  961 
—  1  231 

61 

82 

87 

78 

81 

113 

145 

Oruervcrk*br  noch  nicht  elnce«  lebtet. 

33" 

Digitized  by  Google 


416 


M.  M.  Joly,  Beldant 

M.  Jeancard 

frferes  et  Bai-rt 

1  WO»' 

LOW 

Betriebst. nge  am  Jahresschluss  .    .  . 

.  km 

165 

247 

62 

52 

122 

173 

48 

52 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesse): 

Beförderte  Personen  

.  Anz. 

347  111 

457  704 

123  596 

106  767 

8  954  10Ü 

5  469 1)15 

1  283  28«.» 

1  437  31S 

Kohemnahmo  (ohne  Steuer): 

.  Frcs. 

169366 

226959 

72 167 

&j  4225 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires) 

16  887 

23  831 

4  045 

6  726 

zusammen   .  . 

>, 

180263 

250790 

76  212 

90  151 

b)  Güterverkehr  (petite  vitesse): 

28712 

42003 

4  665 

i*  E1>) 

0  512 

Geleistete  Gütcrtonnenkm  .  .  . 

All. 

.  t/km 

804000 

1  100000 

83  432 

1O0  276 

lloheiunahiiien: 

.  r  res. 

72  889 

060^7 

12  859 

na  ttj 

2i  .>..- 

aus  Nebenerlrägen  

3  <  t>2 

3  473 

655 

1  786 

zusammen  .  '. 

» 

1 0  ü  14 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses)  . 

•  .> 

361 

137 

500 

261  661 

350  681 

89  863 

116  995 

841 

III 

l'2ö 

262005 

350  792 

&»863 

116  120 

239  8»5 

330  516 

fit)  OOQ 

94  798 

19  072 

33  815 

25<2 

Ib7 

258  457 

364  331 

95  565 

94  965 

Ueberschuss  

3  618 

—  13  539 

—  6702 

21  166 

,.   ,  „..  .  Auscrabc 
Einnahme 

■  % 

92 

101 

103 

s-> 

Mittlere  bahrt: 

11,4 

12,o 

10,1 

13,3 

28,0 

26,» 

: 

17,9 

154 

Durchschnittsertrag: 

.  Cts. 

4,2» 

4.M 

5,6» 

6.2  • 

-  9,oo 

9,04 

15,« 

25,Ji 

Betriebsmittel: 

• 

17 

26 

5 

— 

7 

•  t» 

30 

51 

16 

lt> 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr) 

10 

18 

3 

3 

Güterwagen  (petite  vitesse)   .  . 

» 

145 

255 

17 

20 

Geleistet  wurden: 

325  55 1 

471  6181 

106526 

126  435 

743  701 

974  656 

472  710 

,)H3 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr) 

817  759 

460122 

136  104 

112  907 

Güterwagenkm  

•> 

800  551 

397  516 

l».i  176 

60  649 

überhaupt  Wagenktn   .  . 

1  122014 

1  832  294 

792  990 

529  969 

Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebsein- 

i 
i 

nahmen): 

Hinnahme  im  Personenverkehr  . 

71,» 

71,5 

»4,8 

77,: 

Einnahme  im  Güterverkehr  .  . 

•  n 

28.» 

28,i 

15,s 

21,9 

0,i 

l» 

0.» 

Auf  1  Betriebskm  entfallen: 

2145 

2028 

1872 

2:233 

1962 

2106 

1937 

1826 

an  Ueberschuss  

II 

188 

-78 

-66 

407 

Verhältnis*  von   ,AuS*?be  . 

Einnahme 

•  (,/o 

92 

104 

103 

82 
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Gesammtergebniss 

aller  dem  Personen- 

M.  Faugere 

M  M.  Aubert  et  BleyM 

Departement  dn  Loirct 

und  Güterverkehr 

dienenden  Trambahnen 

1697 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

32 

25 

25 

81 

81 

1646 

1914 

23 

10 

25 

31 

31 

1  AVK 
1  ■»«> 

1  DJS» 

255  579 

11606 

32  798 

25267 

28283 

22  886765 

29  246  898 

4204  804 

150935 

496  607 

278  495 

325  254 

117  4aa  p.ea 
11/  Uli  UDO 

161  655 

11921 

31 818 

22620 

25287 

c  n«Q  9Kfl 

6  184 

2162 

9209 

1180 

1436 

30  0  411 

4Zü  '  >  t<  > 

157  789 

14  083 

41027 

23  800 

26  722 

0  991  JrX} 

6582 



3  818 

26  722 

18672 

bW5  BOl 

RAA  Q7£ 
ÖO0  o/O 

143  179 



45  820 

874108 

192000 

1 1  AV7  010 
XI  4af  019 

19468 



11  120 

44062 

32294 

IUI  QQO 

1  710  (IAO 

1477 



355 

94 

68 

39  91K^ 

52070 

20945 

— 

11475 

44156 

32  362 

1454  881 

1804  919 

876 

5  440 

1630 

59691 

77  757 

179  610 

19528 

54132 

67  956 

59084 

7  446  671 

9274  678 

24 109 

34  35 1 

1 IV  DIU 

19  523 

54132 

67  956 

59084 

7  470680 

9309209 

63  576 

15496 

41674 

75159 

85  299 

5719678 

6867115 

1  H  1  MVl 
1  D  <  KJl  1 

9 

cm 

D4  y 

120  702 

X  tüv  ff  vs 

176  935 

78676 

15499 

44  076 

75  708 

86299 

5840380 

7  084050 

101034 

4  024 

10  056 

-7  762 

-26216 

1630  800 

2274  979 

44 

79 

81 

111 

144 

77 

76 

16,4 

18,0 

15,1 

11,0 

11,5 

ß,i 

5,o 

2U 

— 

12,0 

14,0 

10,3 

17,i 

16,1 

3,7» 

9,» 

8,»6 

8,u 

8,« 

J  mm 

4,. 7 

0,01 

14,6» 

— 

25,oi 

11,7« 

16,U 

1^,37 

IQ  so 

6 

3 

3 

5 

5 

303 

837 

24 

7 

7 

4 

4 

}\  1  IUI) 
"/  1  (MB 

3 

2 

2 

8 

8 

116 

152 

80 

20 

20 

81 

79 

i  woö 

100  405 

21 450 

55850 

86713 

83812 

6163  428 

7  326 162 

482189 

42900 

127  805 

73  489 

77  705 

17  347  118 

*)  20  561 666 

98060 

21450 

65  850 

81 794 

80658 

ik  QTll  7QR 
IVO 

0  OOB  0^0 

79  164 

90862 

95459 

4  4»/  UWj 

0  i4W  /OO 

659413 

64  350 

182655 

246145 

253  822 

24746580 

29169  854 

87.» 

72,1 

75.» 

36,0 

45,a 

79,7 

79,7 

11. 7 

91  v 
'£1,1 

19,s 

19,s 

II  ■ 

IM 

27,» 

3,o 

0,8 

0,8 

7  809 

1952 

2165 

2192 

1906 

5226 

5512 

3416 

1650 

1763 

2424 

2752 

4014 

4166 

4  393 

402 

402 

—  232 

-846 

1212 

1347 

44 

79 

81 

111 

144 

77 

76 
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Premixen. 

Allerhöchster  Erlaus  vom  7.  Juni  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Euteignungs- 
rechts  an  die  Reichs  -  Marineverwaltung 
zoui  Hau  eines  Anschlussgleises  von  dem 
ehemaligen  Fort  Bonsmard  bei  Neufahr- 
wasser bis  zur  Verbindungsbahn  Weichsel- 
bahnbof— Saspe. 

Auf  Ilin-n  Bericht  vom  91.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Keichs-Marincverwaltung,  welche 
den  Bau  eines  Anschlussgleises  von  dem 
ehemaligen  Fort  Boustnard  bei  Neufahr- 
wasser bis  zu  der  seitens  der  Staafseisen- 
bahnverwahung  herzustellenden  Verbin- 
dungsbahn zwischen  dem  Wcichsclbnhn- 
hufe  bei  Danzig  und  dem  Kangirbahnhofe 
Saspe  bei  Xeiifahrwassor  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Der  eingereichte 
l.ageplan  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  7.  Juni  1899. 

gez.  Wilhelm  lt. 
gegengez.  Thielen,    von  Gossler. 
Au  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
und  den  Kriegsminister. 


Österreich. 

Erlas»  de«  Eisen bahnministers  vom  10.  Mai 
1899,  betreffend  die  Konzession! rung  eines 
Metzes  von  vollspurigen,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibenden  Kleinbahnlinien  in 
Prag  und  Umgebung. 

(Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,  1699,  No.  Gl,  S.  1199.) 

Das  k.  k.  Kisenbahuniinisteriuni  hat  auf 
Grund  und  in  Gcinilssheit  der  Bestimmun- 
gen des  Gesetzes  über  Bahnen  niederer 
Ordnung  vom  31.  Dezember  1894,  lt.  G.-Bl. 
No.  2  ex  1895,  im  Einvernehmen  mit  den 
beteiligten  k.  k.  Ministerien  und  dem  k.  k- 
Keichskriegsministerium  der  Gemeinde  der 
königlichen  Hauptstadt  Trag  die  ange- 
suchte Konzession  zum  Bau  und  Betriebe 
eines  unter  Einbeziehung  und  entsprechen- 
der Umgestaltung  der  von  dieser  Gemeinde 
käuflich  erworbenen,  bisher  nicht  als  Lokal- 
oder Kleinbahnen  konzessionirten  Prager 


Pferdebahnlinien  herzustellenden  Netzes 
von  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden 
vollspurigen  Kleinbahnen  unter  den  in  fol- 
gendem näher  festgesetzten  Bedingungen 
und  Modalitüten  ertheilt: 

Das  konzessionirte  Bahnnetz  uiufasst 
die  folgenden  Linien: 

1.  Vom  Purkyneplatz  in  der  Stadt  König- 
liche Weinberge  durch  die  Palacky- 
strasse  nach  Wrschawitz,  sodann 
hlngs  des  Bahnkörpers  der  k.  k.  Staats- 
bahnen nach  Nusle  und  von  da  durch 
die  Sobeslav-  und  Neklangasse  und 
durch  die  VySehraderstrasse  auf  den 
Karlsplatz  in  Prag,  mit  einer  Abzwei- 
gung zur  Palacky brücke; 

2.  von  der  Chotekgasse  durch  die  Aujez- 
der-  und  Karmclitcrgasse,  dann  einer- 
seits durch  die  Thomasgasse  über  den 
Waldsteinplatz  und  die  Waldstein- 
gasse,  andererseits  durch  die  Belve- 
deregasse  zu  den  Belvcdereanlagcn. 
hierauf  längs  der  Moldau  durch  die 
Belsky-,  Moldau-,  Ronan-  und  Gas- 
anstaltsgasse zur  elektrischen  Zentral- 
station in  Holeschowitz: 

3.  von  der  Kreuzung  der  Ringbahn 
Prag — Zizkow — Königliche  Weinberge 
mit  der  Schwarzkostelctzer  Aerarial- 
Strasse  auf  dieser  Strasse  bis  zu  den 
Friedhöfen  der  Stadt  Königliche  Wein- 
berge; 

4.  vom  Invalidenhausc  in  Karolinenthai 
durch  die  Königsstrasse,  über  den 
Josefsplatz,  den  Graben,  durch  die 
Obstgasse,  Ferdinandsstrasse,  Chotek- 
gasse. Kinsky-  und  Schwarzenberg- 
strasse zum  Westbahnhof  in  Smichov: 

5.  von  der  Keitergassc  in  Prag  durch  die 
Pflastergasse,  Heinrichstrasse.  Wasser 
gasse,  Myslik-  und  Aufschwemmgasse 
über  den  Palackyquai  und  durch  die 
Palackystrasse  bis  zur  Kinskystrasse 
Smichov; 

6.  vom  Kleinseitner  Hing  durch  die 
Brückengassc  über  die  Karlsbrücke. 
den  Kreuzherrnplatz,  durch  die  Kreuz 
herrngasse,  Plattnergasse  über  den 
kleinen  und  grossen  Altstädter  Hing, 
durch  die  Zeltnergasse,  llyberner- 
gasse,  Hussstrasse,  Prokopstrasse  und 
Chelciskygasse  in  die  Nekwusagnsse 
in  Zi/.kow; 

Digitized  by  Google 


VI.  Jahrgang.] 

August  in».  J 


Gesetzgebung:. 


419 


7.  von  der  Öelakowskygasse  in  «1er  Stadt 
Königliehe  Weinberge  durch  die  Sa- 
farik-  und  Havlieekstrasse,  die  Zwi- 
sehenthorgasse  über  den  Wenzelsplatz 
bis  zur  Obstgasse; 

8.  vom  Nationaltlicater  über  den  Quai 
in  die  Kreuzherrngasse; 

9.  vom  Josefsplatz  durch  die  Elisabeth- 
strasse über  die  Kaiser  Franz  Josef- 
Brücke  und  durch  die  Belskystrussc 
in  den  Bubencer  Park  bis  zur  dorti- 
gen Restauration. 

Die  in  das  konzessionirte  Bahnnetz  als 
iniegrirende  Bestandteile  einzubeziehen- 
den  Pferdebahnlinien  werden  als  Kleinbah- 
nen anerkannt,  und  haben  auf  dieselben 
unter  Ausserkraftsetzung  der  bezüglichen 
Konzessionserlasse  fortan  die  Bestimmun- 
gen der  §§  1  bis  einschliesslich  6  der 
gegenwärtigen  Kundmachung  mit  der  Mass- 
gabe Anwendung  zu  Huden,  dass  diese 
Linien  bis  zum  Zeitpunkte  der  vollendeten 
Umgestaltung  für  den  elektrischen  Betrieb 
mit  Pferden  betrieben  werden  dürfen. 

§  !• 

Für  die  konzessionirten  Eisenbahnlinien 
werden  der  Stadtgemeinde  Prag  als  Kon- 
zessionarin  die  in  dem  Artikel  V  des  Ge- 
setzes vom  81.  Dezember  1894,  R.-G.-Bl. 
So.  2  ex  1895,  angeführten  finanziellen  Be- 
günstigungen gewährt. 

Die  Dauer  der  im  Artikel  V,  lit.  d),  des 
obigen  Gesetzes  vorgesehenen  Steuerbe- 
freiungen wird  mit  25  Jahren,  vom  heutigen 
Tage  an  gerechnet,  mit  der  Massgabe  fest- 
gesetzt, dass  die  Steuerbefreiung  für  die 
im  Eingänge  unter  ZZ.4  bis  einschliesslich 
9  angeführten  Linien  erst  mit  jenein  Zeit- 
punkte wirksam  wird,  in  welchem  dieselben 
na?h  erfolgter  Umwandlung  dem  elektri- 
schen Betriebe  übergeben  werden. 

Bezüglich  des  Personenfahrkartcnstcra- 
pels  hat  die  Bestimmung  im  Artikel  XX, 
zweiter  Absatz,  des  vorangeführten  Ge- 
setzes Anwendung  zu  finden. 

§2. 

Die  Konzessionarin  ist  verpflichtet,  die 
Herstellung  der  oben  bezeichneten  Eisen- 
bahnlinien sofort  zu  beginnen,  binnen  läng- 
stens zwei  Jahren,  vom  heutigen  Tage  an 
gerechnet,  zu  vollenden  und  die  fertigen 
Bahnlinien  dem  öffentlichen  Verkehr  zu 
übergeben,  wie  auch  während  der  ganzen 
bis  zum  12.  Januar  1987  bemessenen  Kon- 
zessionsdauer in  ununterbrochenem  Be- 
triebe zu  erhallen. 


Für  die  Einhaltung  des  vorstehenden 
Bautermins  hat  die  Konzessionarin  über 
Verlangen  der  Staatsverwaltung  durch  Er- 
lag einer  angemessenen  Kaution  in  zur  An- 
legung von  Pupillengeldern  geeigneten 
Werthefl'ekten  Sicherheit  zu  leisten. 

Im  Falle  der  Nichteinhaltung  der  obi- 
gen Verpflichtung  kann  diese  Kaution  als 
verfallen  erklärt  werden. 

8  3. 

Der  Konzessionarin  wird  zur  Ausfüh- 
rung der  konzessionirten  Eisenbahnlinien 
das  Recht  der  Expropriation  nach  den  Be- 
stimmungen der  einschlägigen  gesetzlichen 
Vorschriften  ertheilt. 

Das  gleiche  Recht  soll  der  Konzessio- 
narin auch  bezüglich  jener  etwa  herzustel- 
lenden Schleppbahnen  zugestanden  werden, 
deren  Errichtung  von  der  Staatsverwaltung 
als  im  öffentlichen  Interesse  gelegen  er- 
kannt werden  sollte. 

§4. 

Soweit  zur  Anlage  der  konzessionirten 
Bahnlinien  nicht  in  der  Verwaltung  der 
Stadtgemeinde  Prag  stehende  Strassen  in 
Anspruch  genommen  werden,  hat  die  Kon- 
zessionarin die  Zustimmung  der  zur  Erhal- 
tung dieser  Strassen  Verpflichteten,  bezw. 
jener  Behörden  oder  Organe  einzuholen, 
welche  zur  Ertheilung  der  Zustimmung  zur 
Benutzung  der  Strasse  nach  den  bestehen- 
den Gesetzen  berufen  sind. 

§  5. 

Die  Konzessionarin  hat  sich  beim  Bau 
und  Betriebe  der  konzessionirten  Bahn- 
linien nach  dem  Inhalte  der  gegenwärtigen 
Konzessionsurkunde  und  nach  den  vom 
Eisenbahnministerium  aufzustellenden  tech- 
nischen Konzessionsbedingnissen,  sowie 
nach  den  diesfalls  bestehenden  Gesetzen 
und  Verordnungen,  namentlich  nach  dem 
Eisenbahn-Konzessionsgesctze  v«»m  14.  Sep- 
tember 1854,  R.-G.-Bl.  No.  238,  und  der 
Eisenbahn  -  Betriebsordnung  vom  16.  No- 
vember 1861,  R.-G.-Bl.  No.  1  vom  Jahre 
1852.  soweit  dieselben  in  Gemässheit  der 
Bestimmungen  iin  Abschnitt  B  des  Gesetzes 
vom  31.  Dezember  1894.  R.-G.-Bl.  No.  2  ex 
1895,  auf  Kleinbahnen  Anwendung  linden, 
dann  nach  den  etwa  künftig  zu  erlassenden 
Gesetzen  und  Verordnungen,  endlich  nach 
den  Anordnungen  des  Eisenbahnministe- 
riums  und  der  sonst  berufenen  Behörden 
zu  benehmen. 
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8  c. 

Im  übrigen  haben  auf  die  säramtlichen 
vorbezeichneteu  Linien,  welche  integrirende 
Bestandteile  des  von  der  Gemeinde  der 
königl.  Hauptstadt  Prag  geplanten  ausge- 
dehnten Netze»  elektrischer  Kleinbahnen 
bilden,  die  Bestimmungen  der  §§  6  bis  15 
der  Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums vom  12.  Januar  1897,  R.-G.-Bl. 
No.  37,  Anwendung  zu  finden,  jedoch  mit 
der  Massgabe,  das»  die  Konzcssionarin 
nunmehr  rücksichtlich  der  gesammten  ihr 
bisher  konzessionirten  Kleinbahnlinien  die 
Verpflichtung  hat: 

a)  die  Kosten  der  durch  die  Einrichtung 
und  den  Betrieb  der  gegenstandlichen 
Linien  bedingten  Vorkehrungen  zur 
Sicherung  des  störungsfreien  Betrie- 
bes der  im  Zeitpunkte  der  Konzessio- 
nirung  dieser  Linien  bereits  bestehen- 
den staatlichen  Telegraphen-  und  Telc- 


phonleitungen.  insbesondere  auch  die 
Kosten  der  eventuellen  Verlegung: 
dieser  Leitungen  zu  tragen,  ferner 

b)  für  die  Invaliditflts-  und  Altersversor- 
gung ihrer  Bediensteten  und  der  An- 
gehörigen derselben  Vorsorge  zu 
treffen  nnd  zu  diesem  Zwecke  der 
Pensionskasse  des  Verbandes  der 
österreichischen  Lokalbahnen  beizu- 
treten, falls  nicht  für  das  konzessio- 
nirte  Bahnuntemehmen  eine  eigene 
Pensionskasse  mit  mindestens  gleichen 
Begünstigungen  für  die  Mitglieder, 
bezw.  mit  mindestens  gleichen  Ver- 
pflichtungen für  die  Konzessionär^ 
wie  bei  jener  des  genannten  Verban- 
des errichtet  werden  sollte,  endlich 

c)  über  Verlangen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums  die  zur  Aufstellung  der 
jährlichen  Eisenbahnstatistik  erforder- 
lichen statistischen  Naehweisungeu 
rechtzeitig  zu  liefen). 
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Erkenntnis» 
des  preussischen  Oberverwaltungsgerichtei,  i 
4.  Senat,  vom  14.  Februar  1898.') 

Mit  der  Genehmigung  der  Umwandelung  eines  Theiles 
eines  Pferdebahnbetriebes  in  einen  Betrieb  mit 
Maschfnenkraft  geht  die  Aufsicht  über  das  ganze  i 
Unternehmen,  sofern  es  ein  einheitliches  ist,  auf 
die  für  die  Genehmigung  zuständigen  Behörden, 
d.  h.  auf  den  Regierungspräsidenten,  für  den 
Stadtkreis  Berlin  den  Polizeipräsidenten,  im  Ein- 
vernehmen mit  der  von  dem  Minister  der  öffent- 

üher. 

Oie  in  Ausübung  der  Aufsicht  über  ganz  oder  thell- 
weise  mit  Maschinenkraft  betriebene  Kleinbahnen 
erlassenen  Verfügungen  sind  nicht  mit  den  Rechts- 
mitteln der  §§  127  ff.  des  Landesverwaltungs- 
gesetzes vom  30.  Juli  1883,  sondern  nur  mit  der 
Beschwerde  an  den  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
Denen  aniecniuar. 

Durch  Verfügung  vom  18.  Februar  1897 
gab  der  Polizeipräsident  zu  B.  der  G.  B. 
Pferdeeisenbahn- Aktiengesellschaft  auf: 

1.  die  siimmtlichen  Wagen  mit  Ifeizvor- 

richtungen  zu  versehen, 
2  das  in  manchen  Wagen,  namentlich 

bei   Frostwetter,   störend  hervortre- 

1  Entnommen  den  Entacaeidancen  de«  kftnlgl.  prens*|- 
•cben  Ober»erwalUne»iterlehts.  heraupcetff den  ron  den 
OberYcrwaHoncReerlclitNiilthcn  rreyUfi.Teiho«.8ctinltten- 
•tein  und  Reichen»  U»nd  33  (1889  .  8  432. 


tendc  Klirren  der  Fenster  durch  ent- 
sprechende  Massnahmen  zu  beseitigen. 
8.  die  Sitzbreite  für  jede  Person  auf 
mindestens  49  cm  zu  erhöhen  und 
die  Stehplätze  so  zu  gestalten,  dass 
jede  Person  Gelegenheit  findet,  sich 
auf  eine  Breite  von  etwa  49  cm  an 
zulehnen, 

4.  die  infolge  der  Anordnung  zu  3  ein- 
tretende Verringerung  der  Beförde- 
rungsgclcgenheit  durch  entsprechende 
Verkürzung  der  Zwischenräume,  in 
denen  die  Wagen  fahren,  und  erfor- 
derlichenfalls durch  Vermehrung  der 
Wagen  auszugleichen. 

5.  bei  Regen-  und  Schneewetter  den 
Fussboden  der  Perrons  und  der  Innen- 
räume der  Wagen  auf  jeder  Endhalte- 
stelle durch  besonders  dazu  angestellte 
Personen  gründlich  reinigen  zu  lassen. 

Nachdem  die  bei  dem  Oberpräsidenten 
eingelegte  Beschwerde  zurückgewiesen 
worden  war,  klagte  die  Gesellschaft  mit 
dem  Antrage,  den  Bescheid  des  Oberprasi- 
denten  und  die  Verfügung  vom  18.  Februar 
1897  aufzuheben. 

Der  Beklagte  beantragte  die  Abweisung 
der  Klage,  erklärte  aber  demnächst,  dass 
er  die  Anordnung  hinsichtlich  der  Aus- 
rüstung der  Wagen  mit  Hcizvorrichtungcn 
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fallen  lasse,  worauf  die  Klägerin  ihre  Klage 
bezüglich  dieses  Punktes  zurücknahm.  Im 
übrigen  suchte  sie  nachzuweisen,  dass  die 
Anordnungen  des  Polizeipräsidenten  sach- 
lich unzutreffend  und  unausführbar  seien, 
auch  dem  materiellen  Rechte  widersprächen, 
und  hob  ausserdem  hervor,  das»  der  Polizei- 
präsident  zum  Erlass  dieser  Anordnung  ! 
nicht  zuständig  gewesen  sei,  weil  die  Auf- 
sicht über  das  Unternehmen  der  Klägerin,  ; 
nachdem  für  einige  Linien  der  elektrische 
Betrieb  eingerichtet  worden,  nicht  mehr  | 
dem  Polizeipräsidenten  allein,  sondern  nur 
im  Einvernehmen  mit  der  Eisenbahnbehörde 
zustehe,  diese  aber  ihre  Zustimmung  zu  i 
den  Anordnungen  vom  18.  Februar  1897  1 
nicht  ertheilt  habe. 

Der  Beklagte  erwiderte,  dass  sich  die 
Anordnungen  auf  den  elektrischen  Betrieb 
überhaupt  nicht  erstreckten,  sondern  nur 
für  die  mit  Pferden  betriebenen  Linien  der 
Klägerin  erfassen  seien.  Für  die  letzteren 
Linien  sei  aber  der  Polizeipräsident  nach  ; 
wie  vor  die  alleinige  Aufsichtsbehörde.  Da- 
mit stimme  auch  die  Ansicht  der  Eisen- 
bahndirektion zu  B.  überein,  die  sich  aus- 
drücklich als  unzuständig  bezeichnet  habe, 
die  Angelegenheit  mitzubearbeiten.  Uebri- 
gens  habe  die  Eisenbahndirektion  die  An- 
ordnungen sachlich  geprüft  und  sich  für  , 
den  Fall,  das»  ihre  Mitwirkung  für  erfor- 
derlich angesehen  wei  den  sollte,  mit  ihrem 
Inhalte  einverstanden  erklärt.  Endlich 
übersehe  die  Klägerin,  dass,  wenn  die 
Mitwirkung  der  Eisenbahnbehörde  not- 
wendig sei.  gegen  die  Verfügung  nur  die 
Beschwerde  an  den  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  nicht  eine  Klage  im 
Verwaltungsstreitverfaliren  stattfinde,  dann 
also  die  erhobene  Klage  unzulässig  er- 
scheine. 

Demgegenüber  bestritt  die  Klägerin, 
dass  die  Eisenbahndirektion  vor  oder  bei 
Erlass  der  Verfügung  ihre  Zustimmung  er- 
klärt habe,  und  führte  aus.  dass  die  ohne 
diese  Zustimmung  erlassene  Verfügung 
rechtsungiltig  und  mit  den  Rechtsmitteln 
der  §§  127  ff.  des  Landcsvcrwaltungs- 
gesetzes  anfechtbar  sei,  weil  sich  die  Rechts- 
mittel nach  der  Form  der  Verfügungen  zu 
richten  hätten,  in  der  Verfügung  vom  j 
18.  Februar  1897  aber  eine  Mitwirkung  der 
Eisenbahnbehörde  nicht  erkennbar  gemacht 
sei.  Das  Oberverwaltungsgericht  wies  die 
Klage  ab. 

Gründe. 

Notorisch  findet  auf  zwei  Strecken  der 
Klägerin  bereits  elektrischer  Betrieb  statt. 
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Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  vom  28.  Juli 
1892  (G.-S.  S.  225)  erwähnt  die  elektrischen 
Bahnen  nicht  besonders.  Es  besteht  aber 
darüber  kein  Zweifel,  dass  sie  zu  den  „mit 
Maschinenkraft"  betriebenen  Kleinbahnen 
gehören  (vergl.  Gleim,  Das  Gesetz  über 
die  Kleinbahnen  S.  55  Anm.  3,  Eger,  Das 
Gesetz  über  die  Kleinbahnen  S.  7ö).  Zur 
Erthcilung  der  Genehmigung  für  elektrische 
Bahnen  ist  daher  nach  §  8  No.  1  des  ge- 
dachten Gesetzes  für  Berlin  „der  Polizei- 
präsident im  Einvernehmen  mit  der  von 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  be- 
zeichneten Eisenbahnbehörde"  zuständig. 
Das  trifft  auch  dann  zu,  wenn,  wie  hier, 
ein  bereits  bestehendes  Kleinbahnunter- 
nehmen seinen  Betrieb  insofern  ändert,  als 
auf  einzelnen  Strecken  an  Stelle  des  Be- 
triebes mit  Pferden  ein  Betrieb  mit  Ma- 
schinenkraft  (Elektrizität)  eingeführt  wird. 
Denn  §  3  No.  1  bezieht  sich  auch  auf  den 
Fall,  wenn  der  Betrieb  „theilweise"  mit 
Maschinenkraft  stattfinden  soll,  und  Abs.  3 
des  §  3  bestimmt: 

„Die  Zuständigkeit  zur  Genehmigung 
von  wesentlichen  Erweiterungen  oder 
sonstigen  wesentlichen  Aendcrun- 
gen  des  Unternehmens,  der  Anlage 
und  des  Betriebes  regelt  sich  so, 
als  ob  da-s  Unternehmen  in  der  nun- 
mehr geplanten  Art  neu  zu  genehmi- 
gen wäre." 
Demgeinftss  sind  denn  auch  die  beiden 
oben    gedachten  Genehmigungsurkunden 
von   dem  Polizeipräsidenten  ausgefertigt 
und  im  Eingänge  ist  ausdrücklich  bemerkt, 
dass  die  Genehmigung  „im  Einvernehmen 
mit  der  Eisenbahndirektion  zu  Berlin"  er- 
theilt werde. 

Nun  schreibt  §  22  des  Gesetzes  vor: 
„Rücksichtlich    der  Erfüllung  der 
Genehmigungsbedingungen  und  der 
Vorschriften  dieses  Gesetzes  ist  jede 
Kleinbahn  der  Aufsicht  der  für  ihre 
Genehmigung  jeweilig  zustünd  igen  Be- 
hörde unterworfen.    Bei  den  für  den 
Betrieb  mit  Maschinenkraft  eingerich- 
teten Bahnen    steht   die  eisenbahn- 
technische Aufsicht  der  zur  Mitwirkung 
bei  der  Genehmigung'  berufenen  Eisen- 
bahnbehürdc    zu,    sofern   nicht  der 
Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten  die 
Aufsicht   einer  anderen  Eisenbahn- 
behörde überträgt." 
Da  es  sich,  wie  unstreitig  und  unbe- 
denklich  ist.  bei  den  Anordnungen  vom 
18.  Februar  1897  nicht  um  „eisenbnhntech- 
nische"  Massregeln  handelt  (vergl.  die  von 
den  Ministem  des  Innern  und  der  öffent- 
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liehen  Arbeiten  erlassene  Ausführungsan- 
weisung  vom  22.  August  1892 ')  im  dritten 
Absatz  zu  §  22),  so  kommt  hier  lediglich 
der  erste  Satz  des  §  22  in  Betracht,  nach 
welchem  die  Genehmigungsbehörde  auch 
die  Aufsichtsbehörde  ist.  Danach  ist  zu- 
nächst unzweifelhaft,  dass,  soweit  es  sich 
um  die  mit  Elektrizität  betriebenen  Strecken 
der  Klägerin  handelt,  die  Aufsieht  dem 
Polizeipräsidenten  „im  Einvernehmen  mit 
der  Eisenbahnbehördca  zusteht.  Es  fragt 
sich  aber  weiter,  ob,  wie  der  Beklagte  an- 
nimmt, für  das  Unternehmen  der  Klägerin, 
soweit  es  mit  Pferden  betrieben  wird,  der 
Polizeipräsident  die  alleinige  Aufsichts- 
behörde geblieben  ist,  ob  er  also  bei  allen 
Anordnungen,  die  den  Betrieb  mit  Pferden 
betreffen,  des  Einvernehmens  mit  der  Eisen- 
bahnbehörde nicht  bedarf.  Die  Beantwor- 
tung «lieser  Frage  hängt  allein  davon  ab, 
ob  jene  beiden  elektrisch  betriebenen 
Strecken  ;ils  selbständige  Kleinbahnen,  als 
gesonderte  Unternehmen  anzusehen  sind, 
die  dann  auch  einer  besonderen  Aufsicht 
unterstellen,  oder  ob  die  beiden  Strecken 
nur  Theile,  unselbständige  Glieder,  des  Ge- 
saintntunteniehmens  der  Klägerin  bilden. 
Denn  dass  für  ein  einheitliches  Gesatnmt- 
unteniehtnen  auch  nur  eine  Aufsichts- 
behörde —  abgesehen  von  der  eisenbahn- 
teehnischen  Aufsicht  —  bestehen  soll,  er- 
giebt  sich  aus  dem  Gesetze  mit  völliger 
Klarheit.  Der  $  22  bestimmt  nicht,  dass 
die  Aufsieht  von  der  Behörde  geführt  wer- 
den soll,  welche  die  Genehmigung  ertheilt 
hat,  sundern  dass  die  Kleinbahn  von  der 
für  die  Genehmigung  jeweilig"  zustän- 
digen Behörde  beaufsichtigt  werden  soll. 
Wie  also  nach  dem  oben  zitirten  Ab- 
satz 3  des  §  3  die  Zuständigkeit  zur 
Genehmigung  der  Umwandlung  eines 
Tlieiles  eines  Pferdebahnbetriebes  in 
einen  Betrieb  mit  Maschinenkraft  sich  so 
regeln  soll,  als  ob  das  ganze  Unter- 
nehmen mit  dieser  Aenderung  neu  zu  ge- 
nehmigen wäre,  so  geht  mit  solcher  Ge- 
nehmigung auch  die  Aufsicht  über  das 
ganze  Unternehmen  auf  die  für  diese 
Genehmigung  zuständig  gewesene  Behörde 
über,  sofern  es  sich  um  ein  einheitliches 
Unternehmen  handelt.  Ks  tritt  also  keine 
Theilung  dahin  ein,  dass  die  Strecken  des 
Unternehmens,  welche  mit  Pferden  betrieben 
werden,  unter  der  bisherigen  Aufsicht 
bleiben,  und  nur  die  nunmehr  mit  Maschi- 
nenkraft  betriebenen    unter  die  Aufsicht 


')  Ebenso  die  AufcflibrunetiuiwefRuns  tom  13.  AubqhI 
189«.  (Vcrgl.  Zoiwchrltl  tOr  Kleinbahnen  1898,  S.  «5 


einer  anderen  Behörde  treten,  sondern  das 
einheitliche  Unternehmen  steht  nach  wie 
vor  unter  einer  einheitliehen  Aufsicht,  die 
aber  von  einer  anderen  Behörde  auszuüben 
ist.  Dass  gerade  die  einheitliche  Behand- 
lung eines  einheitliehen  Unternehmens  durch 
jene  Vorschriften  in  den  §§  3  und  22  des 
Gesetzes  gesichert  werden  sollte,  darüber 
lässt  auch  die  Entstehungsgeschichte  des 
Gesetzes  keinen  Zweifel  (vergl.  insbeson- 
dere den  Bericht  der  Kommission  des  Ab- 
geordnetenhauses in  den  Anlagen  zu  d«-n 
stenographischen  Berichten  1892.  Bd.  IV. 
S.  2277,  2278;  auch  Eger  S.  82  ff..  306  .  und 
die  Ausführungsanweisung  zu  >;  22  steht 
auf  demselben  Standpunkte,  wenn  sie  in 
Abs.  1  sagt: 

„Die  Aufsicht  Uber  die  Kleinbahnen 
steht,  soweit  sie  nicht  eisenbabnteeh- 
nischer  Natur  ist  immer  der- 
jenigen Behörde  zu.  welche  zuletzt 
für  eine  der  dem  Unternehmen  zu- 
gehörigen Bahnen  eine  Genehmigung 

 ertheilt  hat." 

Auch  darin  ist  der  Klägerin  beizutreten, 
dass  ihr  ganzes  Unternehmen  als  ein  ein 
fachliches  zu  betrachten  ist,  und  dass  nicht 
etwa  die  beiden  mit  Maschinenkraft  !»•• 
triebenen  Linien  als  selbständig«'  Unter- 
nehmungen anzusehen  sind,  die  getrennt 
von  den  anderen  Linien  bestehen.  Für  die 
Einheitlichkeit  spricht  zunächst,  dass  alle 
zu  dem  Unternehmen  der  Klägerin  gehöri- 
gen Bahnen  ein  überall  verbumb'ties.  zu- 
sammengehöriges Ganze,  ein  einheitliches 
Schienennetz  bilden.  Der  Fahrplan  wird 
einheitlich  im  Zusammenhange  für  alle 
Linien  aufgestellt,  dh-Leitung  ist  einheitlich. 
Personal  und  Material  wird  nach  Bedürfnis* 
auf  allen  Linien  verwendet.  Es  erscheint 
nicht  angängig,  aus  dieser  Einheit  ein  ein- 
zelnes Glied  herauszulösen  und  für  sich 
allein  als  «  in  völlig  s«lbständig«>s  Unter- 
nehmen aufzufassen.  Dazu  würde  es  schon 
an  einem  Prinzip,  nach  welchem  «lie  Thei- 
lung bewirkt  werden  könnte,  fehlen.  Nach 
den  einzelnen  Linien  des  Fahrplanes  kann 
man  nicht  theilen.  denn  diese  Linien  wech- 
seln vielfach  «lern  Bedürfnis*  entsprechend 
nach  Anfangs-  wie  Endpunkten,  auch  be- 
nutzen verschiedene  Linien  dieselben  Glcis- 
strecken.  Man  kann  das  Unternehmen 
auch  nicht  nach  Gleisstrecken  theilen.  weil 
alle  «liesc  Strecken  in  untrennbarem  Zu- 
sammenhange stehen,  wie  wiederum  daraus 
hervorgeht,  dass  dieselben  Süvcken  von 
den  "Wagen  versehh'dencr  Linien  befahren 
werden.  Man  kann  auch  die  Strecken  nicht 
nach  den  einzelnen  Genehmigungen  trennen, 
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da  dir-  späteren  Genehmigungen  stets  den 
Anschlags  der  neuen  Strecken  an  die 
alten  im  Auge  haben  und  nur  auf  eine  Er- 
weiterung des  bisherigen  Unternehmens 
abzielen.  Das  ist  auch  vielfach  aus  dem 
Wortlaut»-  der  Genehmigungsurkunden  er- 
kennbar.   

In  der  Kommission  des  Abgeordneten- 
hauses wurde  ausdrücklich  hervorgehoben, 
dass  nur  dann  keim-  Erweiterung  desselben 
Unternehmens,  sondern  ein  zweites  beson- 
deres Unternehmen  vorliege,  wenn  die  von 
demselben  Unternehmer  gebaute  neue  Bahn 
örtlich  von  dem  bisherigen  Unternehmen 
getrennt  sei  (Anlagen  zu  den  stenographi- 
schen Berichten  1892,  Bd.  IV.  S.  2278).  Von 
einer  solchen  örtlichen  Trennung  kann  aber 
bei  dem  Unternehmen  der  Klägerin  nicht 
die  Rede  sein,  da  alle  ihre  Strecken  im 
Zusammenhange  stehen  und  sowohl  räum- 
lich wie  durch  den  einheitlichen  Betrieb 
verbunden  sind.  Es  handelt  sich  bei  der 
Klägerin  vielmehr  um  ein  einheitliches, 
stets  erweitertes  Unternehmen.  An  dieser 
Natur  des  Unternehmens  ist  auch  dadurch 
nichts  geändert,  dass  auf  zwei  Strecken 
ein  Betrieb  mit  Masehinenkraft  (Elektrizität) 
eingerichtet  ist.  Dies  geht  ganz  klar  dar- 
aus hervor,  dass  dieselben  Strecken  aucn 
von  Linien  benutzt  werden,  welche  ledig- 
lich mit  Pferden  betrieben  werden,  dass 
ferner  die  Leitung  des  auf  denselben 
Strecken  »ich  bewegenden  elektrischen 
und  Pferdebetriebes  einheitlich  ist  und 
nothwendig  einheitlich  sein  tnuss.  weil  sich 
beispielsweise  schon  die  Fahrgestell windig- 
.keit  des  elektrischen  Betriebes  nach  der 
des  Pferdebetriebes  und  umgekehrt  richten 
muss.  Auch  werden  die  für  den  Pferde- 
betrieb bestimmten  Wagen  häutig  zum  An- 
hängen an  die  durch  Elektrizität  bewegten 
Wagen  benutzt,  dienen  dann  also  auch  dem 
elektrischen  Betriebe.  Lassen  sich  sonach 
die  beiden  elektrisch  betriebenen  Linien 
nicht  von  dem  Gesammtunternchmeu  der 
Klägerin  trennen,  bilden  sie  vielmehr  nur 
einen  Theil  dieses  Unternehmens,  so  folgt, 
dass  seit  Eröffnung  dieses  elektrischen  Be- 
triebes die  Aufsicht  über  das  gesammte 
Unternehmen  derjenigen  Behörde  zusteht, 
welche  die  Genehmigung  zu  der  Umwand- 
lung eines  Theiles  des  Pferdebetriebes  in 
einen  elektrischen  Betrieb  zu  erthcilen 
hatte.  Die  Aufsieht  steht  daher  nach  §  22 
Satz  1  des  Kleinbahngesetze*  seitdem  für 
das  gesammte.  einheitliche  Unternehmen 
der  Klägerin  nicht  mehr  dein  Polizeipräsi- 
denten allein,  sondern  dem  Polizeipräsi- 
denten   im    Einvernehmen    mit  der 


Eisenbahnbehörde  zu.  Eine  Scheidung 
der  Aufsicht  nach  den  Betriebsarten  findet 
nicht  statt;  eine  solche  Scheidung,  wie  sie 
rechtlich  unzutreffend  ist,  würde  sich  auch 
praktisch  um  so  weniger  durchführen  lassen, 
als  notorisch  im  Laufe  der  nächsten  Jahre 
allmählich  immer  weitere  Strecken  des 
Unternehmens  der  Klägerin  elektrisch  be- 
trieben werden  sollen,  das  Ineinandergreifen 
der  beiden  Betriebsarten  auf  denselben 
Strecken  sich  also  von  Jahr  zu  Jahr  kom- 
plizirter  gestalten  wird.  Es  kommt  deshalb 
nicht  darauf  an,  ob  sich  die  Verfügung 
vom  18.  Februar  1897  nicht  auf  den  elek- 
trischen Betrieb  der  Klägerin,  sondern  nur 
auf  den  Pferdebahiibetrieb  erstreckt  oder 
doch  erstrecken  sollte.  Auch  wenn  das 
letztere  zutrifft,  war  zum  Erlass  der  An- 
ordnungen der  Polizeipräsident  nur  im  Ein- 
vernehmen mit  der  Eisenbahnbehörde  zu- 
ständig, sofern  die  Anordnungen  unter  die 
Aufsicht  im  Sinne  des  §  22  Satz  1  des  Ge- 
setzes fallen.  Diese  Voraussetzung  trifft 
hier  aber  unbedenklich  zu.  Di  r  §  22  Satz  1 
betrifft  die  Aufsicht  über  „die  Erfüllung 
der  Genehmigungsbedingungen  und  der 
Vorschriften  des  Kleinbahngesetzes."  Nun 

i  hat  der  Polizeipräsident  schon  in  der  Ver- 
fügung vom  18.  Februar  1897  selbst  beson- 
ders hervorgehoben,  dass  es  sich  um  die 
Erfüllung  von  Anforderungen  handele, 
welche  der  Klägerin  sowohl  in  den  nach 
Erlass  iles  Kleinbahngesetzes  erthcilten  Ge- 
nehmigungen, als  auch  in  §  16  der  vorher 
geltenden  allgemeinen  Konzessionsbedin- 
gungen auferlegt  worden  sind,  und  dem 
entspricht  auch  der  Inhalt  der  Anordnungen. 

Nach  §§  16  und  17  der  früheren  Kon- 
zessionsbedingungen ist  der  Unternehmer 
einer  Pferdebahn  verpflichtet,  allen  vom 
Polizeipräsidium  im  öffentlichen  Interesse 
für  sein  Unternehmen  ergehenden  speziellen 

i  Bestimmungen,  mögen  sie  die  Dimensionen 

!  und   Einrichtung  der   zu  verwendenden 

Wagen  oder  sonstige  Gegenstände 

betreffen,  unweigerlich  nachzukommen,  da- 

'  für  Sorge  zu  tragen,  dass  Ueberfüllungen 
der  Wagen  vermieden  werden  und  die 
hierzu  erforderlichen  Einrichtungen  zu 
treffen,  auch  soviel  Züge  und  Wagen,  als 
das  Polizeipräsidium  im  Interesse  des  Ver- 
kehrs für  erforderlich  erachtet,  fahren  zu 
lassen  und  sein  Betriebsmaterial  dement- 
sprechend zu  vermehren. 

Und  die  nach  Inkrafttreten  des  Klein- 
bahngesetzes  zur  Anwendung  gebrachten 
Bedingungen  fordern  in  §  7: 

»Die   Bahnanlagen    und  Betriebs- 
mittel sind  fortgesetzt  dem  jeweiligen 
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Verkehrsbedürfnisse  entsprechend  aus- 
zurüsten und  zu  unterhalten.  Insbe- 
sondere ist  die  Gesellschaft  verpflich- 
tet: .... 

d)  in  und  an  den  Wagen  .  .  .  die- 
jenigen Einrichtungen  zu  treffen,  die 
im  Interesse   der  Betriebssicherheit, 
Bequemlichkeit  und  Gesundheit  der 
Fahrgäste  vom  Polizeipräsidium  ge- 
fordert werden." 
Die  in  der  Verfügung  vom  18.  Februar 
1897  gestellten  Forderungen  überschreiten 
an  sich  den  Kähmen  dieser  Bedingungen 
nicht,  weder  den  der  alten  Konzessionen, 
deren  fortdauernde  Giltigkeit  §  58  Absatz  2 
des  Kleinbahngesetzcs  regelt,  noch  den  der 
neuen  Genehmigungen.    Denn  es  handelt 
sich  bei  den  Forderungen  um  Einrichtungen 
in  und  an  den  Wagen,  um  eine  im  Inter- 
esse des  Verkehrs  vom  Polizeipräsidenten 
für  erforderlich  erachtete  Vermehrung  der 
Betriebsmittel,  um  Ausrüstung  und  Unter- 
haltung  der  Betriebsmittel  entsprechend 
den  VerkehrsbedUrfnissen,  sowie  um  eine 
für  diese  Verkehrsbedürfnisse  und  für  die 
Gesundheit  der  Fahrgaste  geforderte  Reini- 
gung der  Wagen  (vergl.  übrigens  hinsicht- 
lich der  Bedeutung  der  in  den  neuen  Ge- 
nehmigungen enthaltenen  Bedingungen  Ent- 
scheidungen des  Oberverwaltungsgerichts 
Bd.  XXXI,  S.  382  ff.).') 

Fällt  sonach  der  Inhalt  der  streitigen 
Anordnungen    unter   die  Genehmigungs- 
bedingungen, so  war  zum  Erlass  der  Ver- 
fügung nach  §  22  des  Gesetzes  der  Polizei- 
präsident nur  im  Einvernehmen  mit  der 
Eisenbnhnbchörde  zustündig,  und  daraus 
ergiebt  sich,  dass  die  Verfügung  überhaupt 
nicht  mit  den  Rechtsmitteln  der  §§  127  ff. 
des    Lnndesverwaltnngsgcsetzes,  sondern 
nur  mit  der  Besehwerde  an  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  anfechtbar  ist. 
Denn  §  52  des  Kleinbahngesetzes  bestimmt: 
„Gegen  die  Beschlüsse   und  Ver- 
fügungen,   für  welche   die  Landes- 
polizeibehörden in  Verbindung  mit 
den    Eisenbahnbehörden  zuständig 
sind,  und  gegen  die  Beschlüsse  und 
Verfügungen    der  eisenbahntechni- 
schen  Aufsichtsbehörden   findet  die 
Beschwerde    an    den   Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  statt.  Im  übrigen 
greifen  die  nach  den  Bestimmungen 
der  §§  127  bis  130  des  Gesetzes  über 
die  allgemeine  Landcsverwaltung  vom 
23.  Juli  1883  (G.-S.  S.  195)  zulässigen 
Rechtsmittel  Platz/ 


')  Verfl.  Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen.  1896.  8  409. 


Zu  den  „Beschlüssen  und  Verfügungen. 

;  für  welche  die  Landespolizeibehörden  in 
Verbindung  mit  den  Eisenbahnbehörden 
zuständig  sind",  gehören  sowohl  die  Ge- 
nehmigungen für  die  ganz  oder  theil- 
weise  mit  Maschinenkraft  betriebenen  Klein- 
bahnen (§  3  No.  1)  als  auch  alle,  kraft  der 
Aufsicht  über  solche  Buhnen  erlassenen 
Anordnungen  (§  22). 

Der  Entwurf  des  Kleinbahngesetzes 
hatte  die  Rechtsmittel  allerdings  in  anderer 
Weise  geortinet.  Er  enthielt  zwar  in  §  49 
dieselben  Bestimmungen,  wie  jetzt  der  §  52. 
Aber  diese  Bestimmungen  hatten  dort  eine 
andere  Bedeutung,  weil  §  18  des  Entwurfs, 
der  dem  jetzigen  §  22  des  Gesetzes  ent- 
spricht, in  Satz  1  dahin  lautete: 

„Für  die  Angelegenheiten  einer  für 
den  Betrieb  mit  Maschinenkraft  ein- 
gerichteten Bahn,  insbesondere  für 
die  Aufsicht  über  die  Erfüllung  der 
Bedingungen  der  Genehmigung,  ist 
diejenige  Landespolizeibehörde  zu- 
ständig, welche  bei  der  Genehmigung 

mitgewirkt  hat  " 

Nach  dem  §  18  des  Entwurfs  sollte 

!  also  die  Aufsicht  bei  den  mit  Maschinen 
kraft  betriebenen  Bahnen  lediglich  von 
der  Landespolizeibehörde  geführt  wer- 

i  den,  ohne  eine  Mitwirkung  der  Eisenbahn- 
behörde, deren  Einvernehmen  für  die  Er- 
theilung  der  Genehmigung  auch  nach 

;  dem  Entwurf  (§  2  No.  1  daselbst)  erfor- 
derlich war.   Demgeraäss  hatte  §  49  des 

'  Entwurfs  die  Bedeutung,  dass  gegen  die 
Versagung  der  Genehmigung  einer  sol- 
chen mit  Mascliinenkraft  betriebenen  Bahn, 
sowie  gegen  die  bei  Erthcilung  der  Ge- 
nehmigung auferlegten  Bedingungen  nur 
die  Beschwerde  an  den  Minister  gegeben 
war,  dass  aber  gegen  alle  auf  Grund  des 

,  Aufsichtsrechts  ergehenden  Anordnungen 
die  g e  w  ö  h  n  I  i  c  h  e  n  Rechtsmittel  der     1 27  ff. 

;  des  Landesverwaltungsgesetzes  stattfanden, 
weil    diese  Aufsichtsanordnungen  nach 

,  §  18  des  Entwurfs  allein  von  der  Landes- 
polizeibehörde, ohne  jede  Mitwirkung 
der  Eisenbahnbehörde,  zu  erlassen  waren, 
soweit  nicht  die  den  Eisenbahnbehörden 
vorbeiinltene  eisenbahntechnische  Aufsicht 
in  Frage  kam  (Satz  2  in  §  18  des  Entwurfs, 
entsprechend  dem  Satz  2  in  §  22  des  Ge- 
setzes). In  der  Kommission  des  Abgeord- 
netenhauses erhielt  nun  der  Satz  1  in  §  IS 
des  Entwurfs  die  Fassung,  welche  jetzt 
Satz  1  in  §  22  des  Gesetzes  aufweist.  Durch 
diese  Fassung  wurde  allgemein  die  Geneh 
migungsbehörde  zur  Aufsichtsbehörde  be- 
stellt, folgeweise  also  für  die  ganz  oder 
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theilweise  mit  Maschinenkruft  betriebenen 
Bahnen  die  Aufsieht  der  Landespolizei- 
behörde im  Einvernehmen  mit  der 
Eisenbahnbehörde  zugewiesen.  Dadurch 
ergab  sieh  für  die  Rechtsmittel  gegen  die 
Auf>ichtsverfügungen  bei  solchen  Mahnen 
—  da  die  Fassung  des  §  49  im  Entwurf 
unverändert  blieb  —  die  Folge,  dass  diese 
Verfügungen  nur  mit  der  Beschwerde  an 
den  Minister  anfechtbar  wurden,  weil  die 
Landespolizeibehörde  zum  Erlass  der  Auf- 
Sichtsverfügungen  nunmehr  nicht  allein, 
sondern  nur  im  Einvernehmen  mit  der 
Eisenbahnbehörde  zuständig  war.  Aus  den 
Materialien  ist  nicht  zu  ersehen,  ob  man 
bei  der  geflachten  Aenderung  des  §  18 
auch  diese  Folge  erkannt  und  gewollt  hat; 
der  Bericht  der  Kommission  des  Abgeord- 
netenhauses konnte  darauf  schlicssen  lassen, 
dass  man  nur  die  Fassung  des  §  18  ver- 
bessern wollte,  eine  Aenderung  des  Reehts- 
inittelzuges  aber  nicht  beabsichtigte  (An- 
lagen 1892,  S.  2236).  Aber  darauf  kann  es 
bei  dem  klaren  Wortlaute  des  Gesetzes 
nicht  ankommen.  Denn  §  52  giebt  für  alle 
Verfügungen,  welche  „die  Landespolizei- 
behörden  in  Verbindung  mit  den  Eisen- 
bahnbehörden"  zu  erlassen  haben,  nur  die 
Beschwerde  an  den  Minister,  also  auch  für 
die  Aufsichtsverfügungen,  die  nach  §§22, 
3  No.  1  des  Gesetzes  von  den  Landes- 
polizeibehörden  im  Einvernehmen  mit  den 
Kiseubnhnbehörden  zu  erlassen  sind  (vergl. 
auch  Eger  S.  595  bei  I,  597  bei  Anin.  173, 
598  bei  4).  Darüber,  dass  die  Worte  „in 
Verbindung  mit  den  Eisenbahnbehörden" 
in  §  62  gleichbedeutend  sind  mit  „im  Ein- 
vernehmen mit  den  Eisenbahnbehörden" 
in  §  3  No.  1,  kann  kein  Bedenken  bestehen. 
Die  Abweichung  erklärt  sich  daraus,  dass 
in  §  2  No.  1  des  Entwurfs  (der  dem  §  3 
No.  1  des  Gesetze»  entspricht)  auch  „in 
Verbindung"  stand,  und  dass,  als  für  §  2 
die  Fassung  rim  Einvernehmen"  beschlossen 
wurde,  man  die  gleiche  Aenderung  zwar 
auch  für  §  40  des  Entwurfs  (§  44  des  Ge- 
setzes) traf,  sie  aber  anscheinend  bei  §  49 


dem  „Regierungspräsidenten"  genannt,  wie 
auch  die  Motive  zu  §  3  (§  2  des  Entwurfs) 
ganz  allgemein  aussprechen,  dass  bei  der 
grösseren  Bedeutung  der  mit  Muschinen- 
kraft  betriebenen  Bahnen  „die  Landes- 
Polizeibehörden"  zustiindig  seinsollen(vergl. 
§  42  Absatz  2  des  Landesverwaltungs- 
gesetzes). 

Da  nun,  wie  dargelegt,  alle  hier  im 
Streit  befangenen  Anordnungen  von  dem 
Polizeipräsidenten  —  als  Landespolizei- 
behörde  —  im  Einvernehmen  —  in  Verbin- 
dung —  mit  der  Eisenbahnbehörde  zu  er- 
lassen waren,  so  ist  gegen  die  Verfügung 
vom  18.  Februar  1897  überhaupt  nur  die 
Beschwerde  an  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  gegeben,  also  weder  die  Be- 
schwerde an  den  Oberprüsidenten  aus  §  130 
des  Landesverwaltungsgesetzes  noch  eine 
Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  zu- 
lässig. 

Danach  sind  auch  die  Ausführungen 
der  Klägerin  unzutreffend,  dass  hier  der 
§  130  a.  a.  O.  Platz  greife,  weil  die  Ver- 
fügung vom  18.  Februar  1897  nur  vom 
Polizeipräsidenten  erlassen  sei,  jedenfalls 
eine  Mitwirkung  der  Eisenbahnbehörde 
nicht  erkennbar  mache,  die  Keehtsinittel 
sich  aber  nach  der  Form  der  Verfügung 
richten  müssten.  Das  Kleinbahngesetz  hat 
überhaupt  keine  besonderen  Formen  für 
die  von  den  Landespolizeibehörden  im  Ein- 
vernehmen mit  den  Eiseubahnbehördcu  zu 
erlassenden  Verfügungen  vorgeschrieben. 
L  ud  für  die  Bestimmungen  des  §  52  des 
Gesetzes  kommt  es  gar  nicht  in  Betracht, 
ob  die  Eisenbahnbehörde  thatsächlich 
ihr  Einvernehmen  zu  der  Verfügung  er- 
klärt hat,  und  ob  dieses  Einvernehmen 
in  der  Verfügung  erkennbar  gemacht  ist. 
Entscheidend  ist  vielmehr  nach  §  52  ledig- 
lich, ob  zum  Erlass  der  Verfügung  der 
Polizeipräsident  nur  in  Verbindung  mit  der 
Eisenbahnbehörde  zuständig  war.  Daraus 
allein,  dass  die  Verfügung  ihrem  Inhalte 
nach  gemäss  §§  3,  22  im  Einvernehmen 
mit  der  Eisenbahnbehörde  zu  erlassen 


(§52  des  Gesetzes)  nicht  für  nöthig  erach-  .  war,  folgt  der  Ausschluss  der  gewöhnlichen 


tetc  oder  Ubersah.  Da  jedoch  das  Gesetz 
lediglich  in  den  Fällen  der  §§  3,  44  ein 
Zusammenwirken  der  Landespolizeibehör- 
den mit  den  Eisenbahnbehörden  vorsieht, 
so  kann  auch  die  „Verbindung"  der  beiden 
Behörden  in  §  52  sieh  nur  auf  jene  Fälle 
beziehen. 

Ebensowenig  kann  zweifelhaft  sein, 
dass  der  Polizeipräsident  in  den  Fullen  des 
§  8  No.  1  als  Landespolizeibehörde  han- 
delt; denn  er  wird  dort  ausdrücklich  neben 


Rechtsmittel  der  §§  127  ff.  des  Landesver- 
waltungsgesetzes. 

Ist  sonach  eine  Klage  gegen  die  Ver- 
fügung vom  18.  Februar  1897  überhaupt 
nicht  gegeben,  der  Gerichtshof  also  unzu- 
ständig, so  war  auf  eine  Erörterung  der 
Angriffe,  welche  die  Klägerin  gegen  die 
Rechtmässigkeit  der  Verfügung  gerichtet 
hat,  nicht  weiter  einzugehen.  Auch  be- 
durfte es  nicht  einer  förmlichen  Aufhebung 
des  von  dem  beklagten  Oberpräsidenten 
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erlassenen  Bescheides;   denn   dieser  Be-  ihm  allein  gebührende  Entscheidung-  in  der 

scheid  steht  dem  in  keiner  Weise  entgegen,  Sache    trifft   (vergl.  Entscheidungen  des 

dass  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Obcrverwaltutigsgeric-hts  Bd.  IX  S.  390). 

auf  etwaige  Beschwerde  der  Klägerin  die  Die  Klage  war  vielmehr  abzuweisen. 


Kleine  Mi ttheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession«- 
ertheilnngen  und  ßetriebseröffnitngen  von 


1.  Neuere  Projekte. 

1.  Ein  Komitee  in  Arnau  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
uud  Güterbeförderung  von  Königsberg  i.  Pr. 
über  Arnau  nach  Waldau. 

•J.  Die  Abtheilung  Dauzig  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kleinbahngcscllschaft  beabsichtigt, 
im  Anschluss  an  die  Kleinbahn  Wongrowitz— 
Lekno  —  Gross-  Laskownica  —  Margonin  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  460,  neuere 
Projekte  No.  Sa)  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Margonin 
über  Samotschin  bis  zu  dem  am  südlichen  Ufer 
der  Netze  gelegenen  Zollhause  zu  bauen. 

3.  Die  Vereinigte  Eisenbahn  -  Bau-  und 
Betriebs-Gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Hau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Kaudten  über  Köben  n.O. 
nach  fluhrau  mit  Abzweigung  nach  Herrnstadt. 

4.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs  Ge- 
sellschaft R.  Burchard  &  Co.  in  Berlin  plant 
den  Bau  einer  elektrisch  oder  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibenden,  schmalspurigen  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Güterverkehr  vom 
Staatsbahnhof  Ziegenhals  durch  die  Stadt 
Zicgcnhals  nach  der  Kolonie  Waldhof. 

6.  Die  Aktiengesellschaft  Berlin-Charlotten- 
burger Strasseubahn  beabsichtigt,  die  von  der 
Häuptlinge  Kupfergraben  (Berlin)  —  Westend 
abzweigenden,  innerhalb  des  Weichbildes  der 
Stadt  Charlottcnburg  verbleibenden  Neben- 
linien ihres  Netzes  elektrisch  zu  betreiben. 

6.  Ein  Komitee  in  Salzwedel  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Salzwedel  über  Mahlsdorf 
nach  Winterfeld  oder  Badel. 

7.  Die  Su-assenbahngesellschaft  zu  Ham- 
burg beabsichtigt,  in  Erweiterung  ihres 
Strassenbahnnetzcs  in  der  Stadt  Altona  eine 
vollspurigc,  elektrische  Strnssenbalm  für  den 
Personenverkehr  von  der  Ecke  des  Hohen- 
zollernringes  über  den  Philosophenweg,  die 
Moltkestrasse  und  Wrangelstrasse  bis  zur  Flott- 
beker Chaussee  zu  bauen.  Diese  Strecke  soll 
demnächst  an  die  Stelle  der  jetzt  noch  mit 
Pferden  betriebenen  Linie  von  der  Ecke  des 


Hohenzollernringes  über  die  Flottbeker 
Chaussee  nach  der  Wrangelstrasse  treten. 

8.  Die  Stadt  Schleswig  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Süderbrarup  nach 
Gelting. 

9.  Der  Georgs  -  Marien  -  Bergwerks-  und 
Hüttenverein  zu  Osnabrück  beabsichtigt,  an 
Stelle  der  früher  geplanten  Kleinbahn  von 
(Eversburg)  Piesberg  über  Hörstel  nach  dem 
Dortmund-Emshafen-Kanal  eine  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr zu  betreibende  Kleinbahn  von  i  Evers- 
burg) Piesberg  über  Kecke,  Zumwaldc,  Dort- 
inund-EinshaTen-Kaual  nach  Rheine  zu  bauen. 
Für  ilie  Bahn  ist  ein  schmal-  und  vollspuriger 
Anschluss  an  die  rechtsemsischen  Fabriken 
und  an  den  Staatsbahnhof  in  Rheine  ^  Ems- 
gleis), sowie  die  Heranführung  an  den  Kanal 
zur  Einrichtung  eines  Umschlagsverkehrs  vor- 
gesehen. 

10.  Die  Westdeutsche  Eiscnbahngcseltschatt 
zu  Cöln  plant  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
elektrischen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Stückgutverkehr  von  Lennep  nach  Remscheid 
mit  Anschluss  an  die  gleichspurigeu  Klein- 
bahnen Wermelskirchen  —  Born  —  Lennep  — 
Lüttringhansen  —  Halbach  und  Thalsperre  - 
Remscheid. 

11.  Die  Union,  Elektrizitatsgcsellschalt  in 
Berlin,  beabsichtigt,  eine  schmalspurige,  elek- 
trische Kleinbahn  für  Personenverkehr  von 
Solingen  (MühlenplÄtzchcn)  nach  Cronenberg 
zu  bauen.  Die  Bahn  soll  in  Solingen  an  die 
Solinger  Stadtbahn  nicht  angeschlossen,  da- 
gegen mit  der  Kleinbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg mit  Abzweigung  nach  Remscheid  ein- 
heitlich betrieben  werden. 

12.  Die  in  der  Stadt  Trier  bestehende 
Pferdebahn  soll  in  eine  elektrische  Strnssen- 
bahn  umgewandelt  und  durch  folgende  schmal- 
spurige Linien  für  den  Personen-  und  Gepack- 
verkehr erweitert  werden: 

a)  Trier— Stadtkirchhof, 

b)  Trier— St.  Matthias- Feyen, 

c)  Trier- Euren, 

d)  Trier  -  Pallien  — Biewer— Ehrang. 

18.  Ein  Komitee  in  Zorn  plant  im  Anschlu** 
an  die  Kleinbahn  Sl  Goarshausen  —  Zollhaus 
mit   Abzweigung   Nastätten  —  OberlahnMiOi 
(  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  l«.r!>.  S  7.',7J 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für 
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Personen-  nnd  Güterverkehr  von  Nastätten 
nach  Langonschwalbach  mit  Heranführung  an 
den  Staatsbahnhof  Langenschwalbach. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis»  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige  Bahn  niederer 
Ordnung  von  Hirschwang  nach  Hainfeld 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1899.    No.  69,  S.  1341) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Schodnica  nach  Turka.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  69, 
S.  1341.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stein  nach  Ritzdorf  a.  d.  Pack.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  70,  S.  1357.) 

4.  Für  ein»-  elektrische  Kleinbahn  von 
Brünn  nach  Eichhorn-Bitischka.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  73,  S.  1416.) 

5.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Tricst  nnch  Opdna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  78, 
S.  1497.) 

Ü.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Chybi  nach  Schwarzwasser.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  78,  S.  1497.) 

7.  Für  eine  Verlängerung  der  elektrischen 
Kleinbabtilinicn  in  Aussig  und  Umgebung. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1899.   No.  79,  S.  1513.) 

*.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
LüköshAza  nach  Kunagöta.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  68,  S.  1331.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alsö  Lendva  über  Nagy  -  Kanizsa  nach  Gye- 
k6nyes.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1899.    No.  74,  S.  1435.; 

10.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Budapest  nach  Maria-Remetc  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899- 
No.  7J,  S.  1435.) 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  SamlandbahnAktiengescllschal't  zu 
Königsberg  i.  Pr  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betreibenden 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Königsberg  i.  Pr.  über  Dellgieuen,  Neu- 
kuhren und  Rauschen  nach  Warnicken. 

2.  Der  Fischhausenor  Kreisbahn  -  Aktien- 
gesellschaft zu  Fischhausen  /um  Bau  und  Be- 
triebe einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Dellgieuen  über  Gaffken 
nach  Fischhausen. 

3.  Der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Sten- 
dal—Arneburg zu  Arneburg  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit 


Lokomotivbetrieb  zur  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Gütern  von  Stendal  über  Hassel, 
Sanne  und  ßürs  nach  Arneburg. 

4.  Der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  zum 
Bau  und  Betriebe  folgender  elektrischer  Stras- 

1  senbahnlinien  für  Personenverkehr: 

a)  Rechne'urabenstrasse  —  Börnestrasse  — 

Konstablerwacho— Friedhöfe, 
bi  Palmgarten— Reuterweg— Neue  Mainzer- 
strasse —  Schweizerstrasse  —  Mörfclder 
Landstrasse-DarmstüdterLandstrassc— 
Dreieichstrasse  —  Langestrasse  -  Sand- 
weg- Boruheim, 
c)  Schaumainkai  —  Schulstrasse  —  Wall- 
strasse -Darmstädter  Landstrasse. 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Sattlcdt  nach 
Grünau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1899.    No.  08,  S.  1325  ff.) 

fi.  Für  eine  Lokalbahn  von  Chlumetz  nach 
Königstadtl.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1899.    No.  72,  S.  1389.) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
Nyon  nach  Gimel  mit  Abzweigung  von  Arzier 
nach  St.  Cergue.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1899.    No.  24,  S.  636  ) 

2.  Für  eine  Schmalspurbahn,  strecken- 
weise Zahnradbahn,  von  Stalden  nach  Saas- 
Fee.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1899- 
No.  24,  S.  729  ) 

3.  Für  eine  Zahnradbahn  auf  die  Dent 
deVaulion.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1899- 
No.  24,  S.  740.) 

4.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
Palezieux  nach  Ch;\tel-St.  D«5nis.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.    1899.    No.  25,  S.  117.'0 

5.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  in 
Romout.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1899. 
No.  26,  S.  35  ) 

6.  Für  eine  Schmalspurbahn  von  Biasca 
nach  Aiguarossa  und  Olivone.  (Schweizerisches 
Bundcsblatt.    1899.   No.  26,  S.  43 ) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Lokalbahn  von  Epernay  nach  Mont- 
mirail.  (Journal  officiel    1899.  No.  186,  S.  4596.) 

2.  Eine  Lokalbahn  von  Reims  nach  Dor- 
mans  mit  Abzweigung  von  Bouleuse  nach 
Fismes.  (Journal  otHciel.  1899.  No.  186,  S-  4596  t 

4.  Betriebseröffnnngen. 

1.  Am  9.  Juni  1899  die  vollspurige,  unga- 
rische  Lokalbahn  Vesztö— KötegyAn  —  Hollöd. 

2.  Am  13.  Juni  18,»9  die  Kehdingcr  Kreis- 
bahn Stade  —  Freiburg  —  Itzwörden.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  54/55. 

3.  Am  18  Juni  189L»  die  Theilstrecke  Ar- 
väralja  —  Turdossin  der  Arvathal  -  Lokalbahn 
(Kaschau-Oderberger  Eisenbahn). 

1.  Am  HO.  Juni  1899  die  Theilstrecke  Meid- 
ling  llauptstrasse- Zollamt  (Untere  Wienthal- 
linie der  Wiener  Stadtbahn. 
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5  Am  1.  Juli  1899  die  vollspurige,  22,w»  km 
lan^e.  bayerische  Lokalbahn  Markt  Oberdorf- 
Lechbruck. 

ti.  Am  1.  Juli  185»  die  vollspurige  Lokul- 
bahn  Nürnberg  Ostbahnhof-  Nürnberg  Nord- 
bahuhof. 

7.  Am  1.  Juli  1*99  die  Berliner  südliche 
Vorortbahn.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. IK99,  S.  8/9.) 

H.  Am  9-  Juli  1HÖ9  die  3*,*;i~<  km  lange  Lo- 
kalbahn Rnkonitz— Mlatz  der  österreichischen 
Staatsbahnen. 

9.  Am  12.  Juli  1899  die  ungarische  Lokal- 
bahn O  Becse— Ujvidi-k  Titel. 

Ii).  Am  17.  Juli  1=93  die  Trufethalbahn. 
(Vergl.  Zeitschritt  für  Kleinbahnen,  1899, 
S.  08/69.) 

Die  BetrieuHubtlieilung  SUrgard  i.  P.  der 
Gesellschaft  mit  l»e»chrankter  Haftung  Lenz 

&  Co.  ist  am  1.  Juli  189!*  aufgelöst  worden. 
Die  Ge^ch Ufte  dieser  Abtheilung  sind  auf  die 
poinmcrisclie  Betriebsdirektion  dt-r  Gesellschaft 
in  Stettin  iiber<re<;angeii 


Dem  Geschäftsbericht  der  Kr»i.«i  Kreuz- 
nacher  Kleinbahnen  für  1898,99  entnehmen  wir 
folgende  Angaben : 

Das  dem  Kreise  gehörige  Netz  umfasst 
zwei  mit  Lokomotiven  betriebene  Linien  in 
einer  Gesnmmtlänge  von  28  km.  Darauf  wur- 
den in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  80  September 
1*98  7376  und  vom  I.Oktober  1898  bis  31.  Marz 
IKK*  ii295  Personenzüge,  während  des  ganzen 
Jahres  noch  620  Arbeilszüge  für  die  Bedürf- 
nisse der  Bahn  selbst  und  für  die  Stadt  Kreuz- 
nach zu  Pflasterungszwecken  gefahren;  e9  er- 
gaben sich  daraus  134 C71  Zugkm,  1  531  210  Per- 
sonenwagen- und  328  489  Güter-  und  Arbeits- 
wagen  Achskm.  Befördert  sind  856747  Per- 
sonen und  637G,i  t  Güter,  sowie  G74  Stück  Vieh. 
Die  Einnahmen  betrugen: 
aus  dem  Personenverkehr.  .  .  t>9  900,t,&  M, 
aus  dem  Güterverkehr  ....    10787,hi  M, 

insgesainmt  f8  406,1 1  M; 

davon  blieb  nach  Abzug  aller  Unkosten  ein 
Reingewinn  von  H  979,7i  M,  von  dem  8744,«  M 
in  den  Erneuerungsfonds  zu  legen  sind  und 
8235,u  M  zur  Verzinsung  des  noch  nicht  end- 
silfg  zu  berechnenden  Anlagekapitals  ver- 
bleiben 

Dem  Geschäftsbericht  der  Plettenberger 
Strassenbabn  für  1898  entnehmen  wir  folgende 
Angaben:  Die  Betriebseinnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  betrugen  bei  Beförderung 
von  120060  Personen  (im  Vorjahr  109  533) 
14  757,»  M  {im  Vorjahr  18  lGO,;o  M).  Der  Ge- 
päckverkehr brachte  für  5795  (5008)  Stück  Ge- 
päck 806^1  M  (709.W  M).  An  Gütern  wurdcü 
49454,ji  t  (45  764,«  t)  befördert  und  dafür 
431' 34,ü  M  (39  687,12  M)  vereinnahmt.  An  son- 
stigen Einnahmen  wurden  noch  erzielt  884,»  M, 
so   dass   sich    eine   Gesammteinnahme  von 


59  882,74  M  ergab.  Die  Ge*ammtbctriebsau->- 
gabe  betrug  41369,*>  M,  der  L'eberschuss  mit- 
hin 18  513,2s  M.  Dazu  kommen  noch  an  Zius>-u 
und  sonstigen  Erträgnissen  1408,»*  >I,  zur  Ver- 
fügung der  Generalversammlung  der  Aktio- 
näre stehen  sonach  19  981,^2  M.  Hiervon  sol\>  n 
nach  Ausstattung  der  Reserve-  und  des  Er- 
neuerungsfonds mit  1296,1;  M  und  2458.  «  M 
zur  Verzinsung  der  aufgenommenen  Anlt-ihe 
32<X)  M  verwendet  und  au  Dividenden  auf 
220000  M  Aktien  Lttr.  A  und  B  4" = 
8800  M  und  auf  1-30000  M  Aktien  Littr.  C 
3l,j(0/o  =  4200  M  vertheilt  werden,  während 
26,«j  M  auf  neue  Rechnung  vorzutragen  sind. 

Die  Schmalspurbahnen  Ungarns  im  Jahre 

Die  Anzahl  der  Eisenbahnlinien  Ungarns 
die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen  und  deren 
Spurweite  geringer  ist,  als  die  des  gesatnmtt-n 
übrigen  Eisenbahnnetzes,  blieb  im  Berichts- 
jahre 1897  dem  Vorjahre  gegenüber  unver- 
ändert und  betrug  4;  es  sind  dies  Lokalbahuen 
mit  weniger  entwickelten  Verki-hrsverhKlt- 
nissen.   Diese  4  Linien  sind  folgende: 

1.  Gran  —  Bresnitz  —  Schemnitz,  mit  einer 
Spurweite  von  l,ouo  tu, 

2.  GyulafehervAr-Zalatna,  mit  einer  Spur- 
weite von  o.ibo  m, 

3.  die  Taraczthalbahn,  mit  einer  Spurweite 
vou  o.J'o  m  und 

4.  die  Göllnitztlialbahu  mit  einer  Spurweite 
von  l,oi)o  m. 

L'eber  die  auf  der  erstgenannten  Linie  er- 
zielten Ergebnisse  fehlen  die  uilhcrcu  An- 
gaben, weil  die  Betriebsergebnissc  in  denen 
der  ungarischen  Staatsbahnen,  deren  Eigen- 
thum  diese  22,-j  km  lauge  Linie  bildet,  ent- 
halten sind  und  für  diese  Schmalspurbahn 
keine  besonderen  Nachweisungen  geführt 
werden. 

Die  unter  2  und  3  genannten  Lokalbahnen 
werden  auf  Grund  des  sogenannten  Nonnal- 
vertrages,  dem  zufolge  für  die  Verwaltung 
und  als  Ersatz  der  Selbstkosten  bestimmte 
Einheitssätze  für  das  Personenkilometer  und 
Prachttonnenkilometer  gezahlt  werden,  vou 
den  ungarischen  Staatsbabnen  betrieben,  die 
ausserdem  für  die  Beförderung  der  Post  und 
für  die  zur  Benutzung  überlassnen  Fahr- 
betriebsmittel noch  gewisse  Kostensätze  er- 
halten. 

Die  unter  4  genannte  Lokalbahn  befindet 
sich  im  Betriebe  der  privilegirten  Kaschau 
Oderberger  Bahn,  welche  die  Verwaltung  auf 
Rechnung  der  Eigenthümerin  besorgt. 

In  nachgehender  Zusammenstellung  sind 
die  wichtigsten  Angaben  über  die  Bau-  und 
Betriebsläugen,  die  Fahrbetriebsmittel,  die 
Leistungen,  die  Erträgnisse  im  Jahre  1897  in 
Gegenüberstellung  zu  denen  des  Jahres  1896 
für  die  unter  2,  3  und  4  genannten  Schmal- 
spurbahnen angeführt: 


•j  Vergl.  Zeiucbrlft  fnr 
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OyuUfehenrar 

Taraczthaibahn 

Gollnltatbalbahn 

Zalatnaer  Bahn 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1890 

43,wi 

82,«» 

33,360 

42,U9  39.WJ 

i 

33, 

Fahrbetriebs  in  ittelbestand: 

4 

4 

2 

2 

4 

4 

I  I                   All  All  «■>  M  ,,.1f. 

10 

10 

4 

4 

10 

10 

»)  53 

*)31 

42 

42 

*)  165       ♦)  153 

Anzahl  der  Stationen: 

Für  den  Gesammtverkebr  

rf 
i 

7 

3 

3 

6 

0 

i 

i 
1 

— 

— 

1 

1 

TTaltoctallAn 

4 

1 

2 

2 

8 

3 

Leistungen  der  Fahrbetriebs- 

mittel: 

Lokomotiv-Kilometer  

tvi  *>i fi 

12123 

10408 

41  317 

400*» 

Personenwagen-Achskilometer  .... 

DIU  iö\) 

eng  KOT 

81231 

70982 

319600 

319048 

1082907 

834  196 

55  805 

40  247 

1890014 

1720418 

74904 

63  462 

— 

45  4i4      56  480 

Ef>  entfallt  sonach: 

für  1  Lokomotive  ....  Lokomotivkm 

22  580 

22580 

0  ObJ 

E  ä"hO  J 

5  231 

10  329 

10  021 

.   1  Personenwagen   ....  Achskm 

51  073 

52854 

20  308 

17  733 

81960 

31906 

„   1  Lastwagen  

22  100 

20909 

1829 

958 

1 1  fi>4 

18  761 

17  R91 

45  434 

664*0 

220 

220 

60 

60 

222 

226 

V.  II  rill*  L-  (rplii  irt  ö  7.11  rpir  T Inmotpr 

88  887 

69  905 

11816 

10468 

68  385 

57  171 

Personenverkehr: 

Anzahl  der  beförderten  Reisenden  .   .  . 

66153 

67  976 

28605 

26  517 

53  730 

53136 

Gefahrene  Personenkilometer  

1800217 

1  841  974 

346  830 

344247 

769  408 

781471 

V/1«      Al'nAln     T^*»i  c  nn  i\ a  n      ii-ii  t'a  K  kau  a«. 

'on    einem  neiBenuen    ff<  lanrener 

\Voo>  Irm 

20 

20 

io 
12 

1  o 

13 

14 

14 

Güterverkehr: 

Anzahl  der  beförderten  Güter .   .   .  t 

44  335 

3  611 

1  381 

177  61-1 

152  467 

Zurückgelegte  Gütertonnenkilometer.  . 

1260905 

769696 

54  184 

81929 

8129475 

2746  904 

I)il'    Tr.*l         h  i  crL'  Alt     sIai*    T  .aetnrft  n»mi 

n* 1 1  rff  o  ikiiacTAn n t tt  mit  Ol 

32,5« 

30,i« 

38,7ö 

13,*J 

49,16 

47,61 

Nominelles  Anlagekapital: 

in  Prioritatsobligationen  .   .   .   .  fl. 

1347100 

1  347  IUI 

554000 

554000 

— 

328  000 

862900 

852900 

Zusammen    .    .  fl. 

18220'JO 

1822000 

819  600 

220000) 

2200000 

Durchschnittlicher  Kurswerth  .  .   .  % 

75 

75 

80 

6Ri 

08,1 

Thatsachliches  Anlagekapital  .   .   .  fl. 

1513700 

1  513  700 

655600 

656COO 

161814« 

1  608  148 

85  210 

35210 

19  975 

46509 

45058 

Zum  Bau  erhaltene  Beitrüge: 

Staatlicher  Beitrag  tl. 

490000 

490000 

150000 

160  roo 

278182 

278182 

60000 

60000 

158000 

158000 

*)6000 

ooo 

Zusammen   .   .  fl. 

650000 

650000 

308000 

808000 

284182 

284  182 

')  Die  Linie  Tere*eJpatak— KobilaerdG  der  Tiraczthalltahn  wurde  dem  Öffentlichen  Verkehr  entzogen.  —  *)  Dar- 
nnier  4  Stack  Poetwikgen.  —  »)  Darunter  3  Stock  Poatwagen.  -  «>  Darunter  1  Stuck  rostwagen  —  »)  Beitrag  von 
Gemeinden  und  Privaten. 
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Ovulafehervar- 

• 

Zalatnaer  Bahn 

1897 

1896 

1  hW» 

Von  den  Stammaktien  sind  im 

90000 

90000 

— 

40000 

— 

— 

„      besonderer  staatlicher 

Fonds   

70000 

70000 



staatlicher  Güter  .... 

■ 

200000 

800000 

200000 

200000 

„      staatlicher  Forstinstitute  . 

130000 

l.iOOOO 

— ■ 

70000 

20000 

20  000 

„      von  Behörden   

00000 

60000 

— 

»)  40000 

— 



Zusammen   .  . 

ü. 

550000 

560000 

— 

150000 

220000 

220000 

fl. 

04  101 

i A  aUJ 

6604 

4  359 

183  212 

163904 

42  Hi 

So  548 

2986 

6083 

8093» 

73996 

Betriebsüberschuss  -f  (Abgang  — ) 

■t)  1  1  J 

42  444 

86 1)65 

3  618 

—  1  724 

102  273 

89908 

« 

2  012,M 

1  862,k 

461,W 

132,70 

5  545,w; 

4  960,77 

„  1  Zugkm  

»1 

U,95 

0,J7 

0,4» 

3,1» 

2,« 

„  1000  Bruttototinenkm 

t» 

IQ 

1W,1» 

l:J,53 

23,7» 

19,90 

28,96 

23> 

.,  1000  Nettotonnenkm  . 

n 

80,M 

90,»» 

57,«o 

56.« 

» 

1  000,11 

5*21,30 

208,67 

2449,7J 

2239.58 

»i 

0,49 

0i« 

0,S6 

0,»» 

lr» 

1J0 

„   1000  Bruttotonnenkm 

v 

9,0* 

10.74 

27,77 

10,48 

10,» 

.,   1O0O  Nettotonnenkm  . 

j» 

DO  .  t 

38,1» 

41.93 

86,41 

116,7» 

25," 

25,:. 

Betriebsüberschusä 

1  OO/.oS 

252^3 

-52,4* 

3095,« 

8  721.1» 

0,« 

n  * • 

0,31 

—  0,17 

l.M 

1,» 

„  1000  Bruttotonnenkm 

i» 

y,>n 

Q  a*h 

8,«* 

13,«! 

-  7,87 

13,3* 

12,91 

.,  1000  Nettotonnenkm  . 

oo  ... 

83,i4 

424» 

44,u 

—  36,»a 

32,» 

31,3« 

Hinnahmen  für  1  Personenkm .   .  . 

Kr. 

1,74 

1,96 

1,03 

0,91 

1,19 

1.» 

11 

37,16 

38,i» 

12,so 

U,9i 

17,6» 

17,M> 

.,   1  TonncnkmGepäck 

11 

45,30 

40,18 

76^3 

82,bi 

27,31 

26  ji 

.,   1  Tonne  Gepäck.  . 

., 

1   1  Art 

1  13z, .9 

1091,oo 

1  190,oo 

331.J» 

3151.6» 

„   l  Tonncnkm  Fracht 

*■ 

4.91 

6,49 

5,M 

5,3» 

5,4* 

„   1  Tonne  Fracht  .  . 

T1 

145,« 

192.14 

82.44 

82,79 

94,9* 

Verwendung     des  Betriebsüber- 

schusses und  des  Vortrages  vom 

Der  Vor- 

Per Be- 

Vorjahre    für  PrioriiÄtsaktkntil- 

trag*  vom 

Vorjahre 

trlebii- 
abgab! 

vonlT*Tfl 
:\  urje  .lu-* 
dem  Vor- 

Vertheilung einer  Dividende  an 

1200 
4.1  % 

1  000 

3,6  °  o 

In  der 
Höbe  von 
1980  tl. 

6600 

5°/o 

6200 

60,o 

die  Prioritätsaktien  

ti 

=  40729 

=  36  2*0 

and  der 
Betrieb»- 

trag  vom 

Vorjahre 

=  63110 

=  62  435 

„            „             oerie   Ii  im 
Nominale  von  288  000  fl. .   .  . 

0,1»0'0 

=  55» 

U  lief  hi. fl  u  nr 

von  3618  fl. 
wurde  ttir 

in  der 
Hohe  von 

3>W  d  gt 

«ODBtige 

Ausgaben 

deckt:  es 
verblieben 

2,--  °/0 

2,»  •/* 

•• 

_ 

verwendet 

sonach 
lfusc  fl  als 
Vortrag 

=  21  323 

=  21328 

» 

631 

116 

11795 

1840 

Zusammen   .  . 

II. 

42  560 

36  955 

i 
i 

102828 

91796 

')  l'ngariecbe  StaaUbahnen 


Es  ergiebt  sich  sonach  aus  dem  Vorher-  tend,  dass  er  zur  Ausschüttung  einer  Divi- 

gehenden,  dass  die  Gyulafchcrvär-Zalatnaer  dendc  nicht  geeignet  war.   Die  Göllnitzthal- 

Schmnlspurbahn,  die  am  22-  September  1896  bahn  hat  sowie  im  Vorjahre  den  Prioritäis- 

dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  wurde  aktienbesitzern   ein    6prozentiges    und  den 

und  für  das  Jahr  1896  den  Prioritätsaktien-  Scammaktienbesitzern   ein  2,iprozeutiges  Er- 

besitzern  eine  3^prozentige  Dividende  zu  lie-  trÄgniss  geliefert. 

fern  im  Stande  war.  im  Jahre  1897  ein  reich-  Die  im  Jahre  1897  im  Bau  befindlich  ge- 

Höheres  Ertragnis*  und  zwar4,i°  n  abwarf;  die  wesene  Schmalspurbalm  Schftssburg  —  Szenti- 

TaracztliHlbahn  hatte  im  Berichtsjahre  wohl  gota  wurde  am  17.  November  1898  dem  öffent- 

keinen  Betriebsabgang  wie  im  Jahre  189ri.  der  liehen  Verkehr  übergeben. 
Betriebsüberschuss  war  jedoch  so  unbedeu-  H.  Xngel. 
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Zeitschrift 
Kleiub  ihren 


Vertheilnng  der  Strassenbahnen  in  Nordamerika  nach 


Staaten 


Zahl 
der 
Strecken 


1898 


Elektrische  Bahnen 


in  cnjrl.  Mellen 


ilotorwagen 


1887      1898     1897  |  1898  1897 


1898 


Neu- En  gl  and -Staaten. 

Maine  

New-Hampshirc  

Vermont  

Massachusetts  

Rhode-Island  

Connecticut  

Summe 
Oststaaten. 

New- York  

New -Jersey  

Pennsylvania  

Delaware  

Distrikt  Columbien  

Maryland  

Virginlen  

West-Virginien  

Summe   .  . 

Mittelstaaten. 

Michigan  

Ohio  

Indiana  

Kentucky  

Wisconsin  

Illinois  

Minnesota  

Iowa  

Missouri  

Summe  .  . 

Südstaaten. 

Nord-Carolina  

Süd-Carolina  

Georgia  

Florida  

Alabama  

Mississippi  

Teunessee  

Louisiana  

Arkansas  

Summe  .  . 
Weststaaten. 

Süd- Dakota  

Nebraska   

Kansas  

Texas   

Colorado  

Montana  

Idaho   

L tah  

Washington  

Oregon  

(.'alii'ornien  

Summe   .  . 

Vereinigte  Staaten  

Canada   


22 
7 

9 
84 

H 
27 


152 

Gl 
35 
1325 
168 
372 


230 
80 
77 
1G32 

181 


226  I 
109 
45  ! 
4  286 
476 


417  860 


21«) 
137 
72 
5150 
511 
918 


87 
28 
4 
191 

152 
95 


46 
4 

147 

90 
93 


155 


102 
34 
89 

4 
12 

9 
18 

5 


2  106 


1  559 
G53 
1658 
82 
83 
285 
18-1 
41 


2617     6  991 


7084  660 


1  862 
686 
1679 
35 
159 
348 
211 
45 


4  921 

1422 
3510 
85 
245 
761 
291 
38 


6  684 
1  581 
51*2 
90 
583 
1010 
342 
62 


814 
196 


25S 
136 
63 
4 


460 


007 
160 
346 

37S 
57 
71 
10 


273 


4  495     6  025    11278    15  504    1  751  1024 


33 

491 

572 

1 121 

1  174 

166 

152 

68 

1  174 

1  374 

2  347 

2  889 

960 

681 

26 

343 

395 

494 

556 

230 

240 

11 

178 

188 

331 

334 

223 

216 

18 

282 

3is 

458 

662 

79 

87 

69 

1  113 

1  365 

2124 

2  528 

2702 

2828 

9 

292 

301 

671 

742 

318 

6 

27 

219 

290 

283 

354 

154 

154 

29 

4-9 

529 

982 

1113 

516 

280 


5 
14 

7 
16 

4 
17 
11 

7 


4684     5  332     8  811    10261    5533     4  780 


39 
10 
224 
43 

88 
6 
216 
172 

40 


87 

50 
225 

44 
120 
(i 
237 
190 

34 


59 
12 

325 
40 

111 
3 

»45 
470 
59 


66 
62 

314 
64 

131 
4 

385 
488 
61 


13 

*4 

4 

19 

42 

:.;vt 

10 

« 

68 

96 

8 

8 

91 

85 

4 

56 

41 

280 

353 

3 

3 

206 

152 

77 

67 

56 

63 

213 

201 

16 

31 

17 

22 

18 

28 

28 

22 

119 

108 

4 
10 
11 

25 
11 
5 
1 
5 
21 
12 
52 


943     1 424     1  516 


7 
1«7 
107 
267 
207 
47 

,1 

210 
114 

501 


8 
152 
110 
224 
216 
65 

4 
92 
211 
117 
657 


3 

210 
118 

•  37 


86 
2 
105 
186 
186 
708 


3 

220 
96 
273 
233 
61 
2 
102 
178 
142 
766 


157 
964 
37 


1748 
13  765 
498 


1756 

15672 
634 


2160  2075  758  697 
29659   86429    8877     7  914 


I 


886     1  242      876  200 


I 
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Gleisläuge  and  Anlagekapital  in  den  Jahren  1897  nnd  1898. 


Rabelbahnen 


Glel*-  ; 

lange  Greifer- 


1897  1898  1897 


I 


1*98  1897 


1898 


Pferdebahnen 


Qleislftnge 
in  engl.  Wsgim 


1897 


1898  1897  j  1898 


Sonstige  Bahnen 
GleiBlaoge  Wogen, 

n.  ».  w. 


1897  1898  1897  1898 


3 
4 


3  4 

21 


38  12 


444  361 

ii 


I 


I 


65    54  1  214  1  118     55  !  200 

2    .  2 


234 

36  36 


27  .  166 

28  6  142  4 
21  21 


133    81  1586  1  282    325  236 


45    20    261    221     108  18 


82  82  617  585  622  689 
7      1      40  60 


101    94    326    889  490 


235  197  1 934  1 245 


370 


40 


15     485  365 


I 


296  197  2989  1753 
21  13  66  Sn 
14      2     1,3  20 


I 


44  16 


31 


211 
100  . 
1       25  1 
18  1 


394   229  3  492  1  894 


10 
12 
40 

4 
28 

4 
11 
24 


10 
10 


21  4 
30  17 
125  125 


7 
9 
27 


2 

109 
6 
22 
62 


2 
60 

9 
14 
31 


Zusammen 


GleiBlänge 
In  engl  Heilen 


1897 


1998 


Waren 


1897  1898 


165  238  316  .  874 

67!  80  158 '  M 

35  77  49  76 

1364  1  644  4  927  5  666 

158  181  629  601 

372  417  9601  1011 


2   2  161   2  632  7  039    7  911 


178    180  2062  2044 
10     12     '  71  ; 


2 
4 
7 


5 

24 


i 

2086  2  29311996  12406 

676  69»  1686  1779 

1709  1693  4101  5618 

32  35      85  90 

155  181  10  5  1  079 

310  371  1107  1177 

197  216     884  421 

56  63      74  98 


198    205  2090  2078 


I 


20 

2 


4 

18 


11  229 
6 

8  4 


1  120  1  027 


i     l ;  91 


SO  30 
2  • 


80 
1 


18  21 
3  3 


45 
16 


55 
16 


117  127    G61  675 


170  181  788 


15 

48 


80 


15 
1 

57 


808 


639  460  3  610  3  2*5 


144  153 

1  599  1  416 

i 
i 
i 

•    (  • 


133    106     377  262 


2 
35 
11 
11 
14 
12 

5 
13 
29 


2 
1 

11 
11 

14 
ti 
5 

13 

27 


8 
93 

9 
16 
42 
17 
12 
19 
57 


3 

12 

!• 
Iii 
14 

5 
29 
55 


132     93     268  151 


6 

15 

7 

13 

22 

24 

24 

22 

26 

30 

31 

54 

80 

129 

60 

7 

7 

r. 

1 

5 

4        0  6 
6      7        4  8 
127     99     316  284 


I 


248   212     522  431 

i 

947   654  5  144  3  103 

12      9      33  20 


28      17  256 


9 

83 

10 
6 
5 


2 

5 
9 
79 
2 
9 


10 


58 


16 


6 
14 
87 
28 
15 


117    111  218 


160 


5  220    5  641  20  517 


497 
1282 
365 
218 
2;6 
1213 
303 
232 
614 


675 
1  HW 
405 
208 
822 
1484 
809 
802 
«50 


1  291 
3  700 
754 
084 
539 
6  303 
1041 
463 
2556 


22  563 


1  330 

3712 
813 
675 
651 

6  615 
f-09 
527 

2419 


4980  5  651  17  831  17  581 


I 


48 

41 

74 

77 

45 

54 

10-i 

93 

244 

241 

886 

368 

54 

64 

66 

92 

185 

213 

328 

328 

20 

14 

56 

48 

232 

252 

460 

440 

191 

203 

551 

572 

74 

c. 

157 

151 

1088    1  148  2187  2169 


18 

210 

129 
321 

2ti6 

1 

100 
232 
143 
812 


174 
138 
254 

272 
65 
4 

110 

236 
148 

895 


13  19 
440  396 
194 
407 
633  613 
58  92 
2  2 
124  131 
«.'70  2-2 
248  218 
1  923    1  966 


118    172     91    156    2  279   2  319  4  458    4  320 


467    605  2  663  2  40.' 


80 


49 


16  718  17  29161532  54  549 
510 


673  1245  1711 
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f  ZelUekrifl 
[ftlr  Kleinbahnen 


Aktienkapital 

Obligationenkapital 

Anlagekapital 

Staaten 

(n  Dollar« 

in  Dollar« 

in  Dollar* 

1897 

1898 

1897 

1898 

1897 

1898 

Neu-England- 
Staaten. 

\'*.vv  T4  i  vmtuhit-n 

piaw-xiain|i»nire  . 

MassaciiusGits  .... 
Rhode-Island  .... 

8  427  875 
750  000 
499  500 

39830900 
8360200 

9  686740 

3  351  042 
820  000 
880800 
47978  260 
8610200 
10875  740 

2  466  000 
668  600 
401  000 
24  888  900 
8  644  200 
8967  100 

3568000 
706000 
656  600 
•28  625  900 
8844  200 
10045800 

4  893  875 
1  418500 
900  600 
63  619  800 
17  004  400 
18668  840 

6909042 
1  626O0O 
1  537  400 
76604160 
17  464  400 
20  921  640 

Summe   .   .  . 

61065215 

72  516042 

46  486700 

58436600 

106490916 

184  958  512 

Oststaaten. 

New- York  

New-Jcrsey  

Pennsylvania  .... 

Delaware  

Distrikt  Columbien 
Maryland  

West-Virginien    .   .  . 

1 0ft  Ö17  Af£  1 

86 123  250 
142038  445 
614  284 
14  690100 
13  498150 
5  566250 
1  540  000 

Ol  *7  *7Q&  QUO 

38  612  428 
169420  350 
717  610 
15  965  300 
16487  0U) 
7075666 
1478000 

Iii  0U-)  imö 

36014  000 
77078163 
760000 

4  819  800 
13  550000 

5  806000 
760000 

.Mut  CQO 

juo  ™  / 1  rt 
48  788  785 
85  021400 
760000 
8636691 
15870  000 
6  732  000 
959000 

Ü*7f\  Q*>l  Ol  T 

ö#w  o2l  sii 

72  137  860 
819116608 

1  364  884 
19  509  900 
27  048160 
11  371  860 

2300000 

4  lt>  tma  4ÖU 
76  335  208 
254  441  750 

1  467  640 
24  500991 
31  867  000 
13  8(17  665 

2  137  000 

Summe  .   .  . 

407  388  140 

461  642330 

316280619 

361474  654 

723  668659 

8230161*1 

Mittelstaaten. 

iBCOElaJll  

Illinois  

»  *  * 

9194  846 
65  485  800 
10897  550 

7  521 900 

9  435000 
104  202625 
18809  100 

8083  000 
29490600 

11750200 
72  088  30.) 
10906  560 
7  446  900 
9876  100 
104  H8S  185 
19  334  100 
10  413  000 
80  388000 

10676  71» 
27  496  508 

aal  ■      »  %'  V  WäV 

9  601  000 

6  663  300 
9044  000 
7t)  106 100 
13649000 
4  293000 
82839  000 

17  606  450 
h-i  <Hi9  000 
10  468  000 

7020000 
10049  000 
74  897  000 
18747  000 

5  029000 
31842000 

19  771  546 

92  982  802 

V  m*         *  a*  WA* 

19898660 
14  185200 
18  479000 
1SH808H2.-, 
82  467  100 
12  376  000 
62829  600 

29  265  65t) 
105057  300 
21  374  560 
14  466  900 
1992510) 
179786185 
32081  100 
15442000 
62  170  000 

Summe   .  . 

262620  221 

877  031  885 

198  167  902 

202626460 

465  788 123 

479  557  785 

Südstaaten. 

Nord-Carolina  .... 
Süd-Carolina  .... 

A  1  a  hutn  n 

T*ä  a*aaj>s-tnnj-i 

611000 

if  AS) 

4  548  400 
326  500 

5  507  800 
195001) 

4  937  600 
11  353  (UM» 
1530875 

786  («0 

1  OUT  i 

4  048  400 
631  600 

5  447  800 
154U00 

5057  000 
11  879  10» 
1  500  375 

710  000 

4  781000 
4  600 
2  666000 
1900«) 
4  021  000 
9163  400 
982000 

510000 

1  o*UUUÜ 

5623000 
204  600 
2645000 
68000 
4  755000 
9  567  400 
1088000 

1381000 

HUI  ATV) 

9882400 
331  100 
8172800 
214  000 
8  958  500 
20616400 
2512375 

1  296000 

9  571  400 
736  100 

8  092  800 
222  00  < 

9  8120)» 
20  916  600 

2  538  375 

Summe   .   .  . 

29  471  575 

30  201  175 

22  654  000 

25645000 

52025  576 

55  816175 

Weststaaten. 

Süd-Dakota  

Kansas  

Texas   

Idiiho  

Utah  

Washington  .... 

Oregon  

Canfornien  

275  000 
8  437  500 
2  615000 
5  952  500 
10  855  000 
1  700000 
54  000 

1  756  000 
S  $70  000 

2  516  300 
48  065  240 

375000 
6679  250 
2  706  000 
4  682  500 

10  355000 
1  620  0U) 
51  000 
1756000 
8871  300 
2520  800 

42151  23" 

75  000 
4  420  000 
2  085  000 
6  080  000 
9  719  0  K) 
1250000 

. 

1  000  000 
6  200  457 

2  235  000 
23  626  600 

2410000 
2  368000 
6184  000 
1 1  261  000 
1316500 

1  000000 
5  759  228 

2  335  000 
2t  673  64 Kl 

350  000 
12  857  500 

4  700  000 
10982600 
20  074  000 

2950000 
51000 

2  756000 
15070  457 

4  751  300 
66691  840 

375  Ott) 
9  089  250 
6  073  000 

10  806  5'A' 

21  616000 
29665»*.) 

54000 
2756000 

14  03O52S 
4  885 1-0» 

66  821  330 

Summt* 

S5  596  510 

81  110  0*) 

55  611057 

57  337  328 

141  237  597 

138  447  108 

Vereinigte  Staaten 

816  131  691 

922  400  962 

633079178 

6994t9932 

1479210869 

1621820*94 

t'anada  .    .   .       .  . 

17  05;  600 

19  593  loo 

6128  000 

8476462 

23  179  600 

28  009.W2 
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Im  Februarheft  des  Jahres  1889  bringt  das 
amerikanische  Street  Railway  Journal  in  Fort- 
setzung der  früheren,  eingehenden  Besprechung 
des  nordamerikanischen  Strassenbahnwesens 
(ve.rgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896, 
S.  231  ff.)  vorstehende  Aufstellung  Uber  die 
Gleislänge,  die  Wagenzahl  und  das  Anlage- 
kapital in  den  Jahren  1897  und  1898. 

Aus  dieser  Uebersicht  ist  zu  ersehen,  dass 
die  Entwicklung,  die  in  der  vorjährigen  Ver- 
öffentlichung von  1890  auf  1897  beobachtet 
worden  war,  im  Jahre  1898  angehalten  hat. 
Als  Betriebsform  überwiegt  immer  mehr  die 
Elektrizität;  sie  verdrängt  sowohl  die  Kabel- 
bahnen als  auch  namentlich  die  Pferdebahnen, 
welche  beide  Arten  nicht  nur  im  Verhilltniss 
zur  Oesamintausdehnung,  sondern  auch  in  der 
absoluten  Entwicklung  zurückgegangen  sind. 
Die  folgende  Zusammenstellung  veranschau- 
licht diese  Bewegung. 


6  1  e  i  a  1  ä  n  g  e 

1897 

1898 

Zugkraft 

Im 

im  Ver- 
hältnis» 
tur  Ue- 

MDIUt- 

l&nge 

Im 
ganzen 

Im  Ver- 
hältnis« 
mr  Ue- 

l&nge 

III. 

% 

Ml. 

% 

Thierc    .  . 

947 

6/i 

654 

8,8 

Elektrizität 

18766 

87,t 

16  672 

90,6 

Kabel .  .  . 

539 

3,4 

460 

2,7 

Sonstige 
Systeme  . 

467 

3,0 

505 

2,» 

Summe 

15718 

100,0 

17  291 

100,0 

Auf  die  einzelnen  Staatengruppen  vertheilt 
sich  das  Gesammtnetz  in  folgender  Weise: 


Staatengruppe 

1 8!>7 

Zu 
oabm« 

MI. 

Ml. 

MI 

\  eu-F.nsrland-Staaton 

2  151 

2632 

4SI 

5220 

6541 

sn 

Mittelstaaten  .... 

4960 

6  651 

671 

1088 

1 14« 

60 

Weststaaten  .... 

2279 

2819 

41 

Summe 

16  718 

17  291 

1  573 

Die  Zusammensetzung  des  Anlagekapitals 
hat  sich  nur  unbedeutend  verschoben;  es  be- 
stand 1897  zu  57,»°/o  aus  Aktien  und  zu  42,»°/o 
aus  Obligationen,  während  für  1898  die  ent- 
sprechenden Verhältnisszahlen  66^%  uud  48,i% 
sind.  Eine  Meile  Gleis  hat  1897  94  100  Doli , 
1898  93  795  Doli,  gekostet. 


Eine  Schlealsche  Kleinbahn-Aktiengesell 
schaff  ist  von  der  Allgemeinen  Deutschen 
Kleinbahn-Gesellschaft  und  der  Nationalbank 
für  Deutschland  mit  einem  Aktienkapital  von 
16000  000  M  ins  Leben  gerufen  worden;  ihr 
Zweck  ist  der  Bau  und  Betrieb  von  Bahnen 
aller  Art,  insbesondere  von  elektrischen  Klein- 
bahnen, sowie  der  Erwerb  von  Eisenbahn- 
werthen  in  der  Provinz  Schlesien  und  den  be- 
nachbarten Gebieten. 


Bücherschau. 


Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge-  Mix  &  Genest.   Anleitung  zum  Bau  elektri- 

sandten  Bücher:  scher  Uaustelegraphen-,  Telephon-  und 

Föppl,  Dr.  A.    Vorlesungen  über  technische  Blitzableiter  -  Anlagen.     5.  Aufl.  Berlin 

Mechanik.  4.  Bd.:  Dynamik.  Leipzig  1899.  1899. 
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Archiv  für  Post-  und  Tetegraphit.  \ 

[No.  12,  s.  <m.) 
Die  Entwicklung  des  Selbstfahrwesens.  , 
(Fortsetzung.)') 
Besprechung  der  elektrischen  Wagen  in 
ihren  verschiedenen  Formen  nach  dem  Zweck 

•  Vergl.  ZelUchri«  für  Kleinbahnen,  1899,  ?  386. 


ihrer  Verwendung.  Frankreich  hat  die  Füh- 
rung in  der  Benutzung  übernommen,  in  der 
Hurstellung  wird  aber  auch  in  Deutschland 
Gutes  geleistet.  Die  Benutzung  der  Strassen- 
bahnen  zu  Postzwecken  in  Amerika  und  eini- 
gen europäischen  (auch  deutschen!  Städten 
wird  erwähnt.  Die  Reichs- Postverwaltung 
stellt  auch  Versuche  mit  Selbstfahrern  an. 
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Deutsche  Bauzeitung.  1899. 

[33.  Jahrg.,  No.  60,  S.  320.) 
Die  Lage  der  St rassenbahngleise  in 
breiten  Strassen. 
E.  Genztner  fasst  kurz  die  über  diese  Frage 
gepflogenen  Erörterungen  zusammen  .vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  516,  uud 
1899,  S.  172). 

D'iitxche  Strängen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

im. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[12.  Jahrg.,  No.  23,  24,  26  u.  27,  S.  441,  461, 

SOI  u. 

Ueber  die  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens und  die  fernere  provinz- 
seitige   Förderung    desselben  in 
der  Rheinprovinz 
Die  Denkschrift  des  Provinzialausschusses 
der  Rheinprovinz,  in  der  der  Antrag  auf  Ab- 
änderung der  bisherigen  UnterstUtzungsform 
V vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  231) 
begründet  und  eine  Uebersicht  Uber  die  Ent- 
wicklung dos  Privat-,  hauptsächlich  des  Klein- 
bahnwesens in  der  Provinz  gegeben  ist,  wird 
abgedruckt. 

Die  Schweizer  Bahnen.  1899. 

[4.  Jahrg.,  No.  23,  S.  195] 
Motorspreugwagen  für  Strasseubahnen. 

Bc-chreibung  und  Zeichnung  eines  solchen 
Wagens,  wie  er  in  Remscheid  tu  Benutzung  ist. 

Elektrotechnische  Zeitschrift,  im. 

[20.  Jahrg.,  Heft  24,  S.  427.) 
Die  Diskussion  zum  Vortrag  des  Herrn 
Dr.  M.  Kallmann  über:  System  zur  Kon- 
trole  der  vagabondir enden  Ströme  elek- 
trischer Bahnen  (siehe  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  273)  faud  im  elektrotechnischen 
Verein  in  der  Sitzung  vom  28-  Februar  statt. 
Herr  Kallmaun  benutzte  die  Gelegenheit,  seine 
Ausführungen  durch  Vorführung  eines  Mo- 
dells, an  dem  er  die  Gesetze  der  Stroment- 
weichung  vorführte,  zu  ergänzen,  und  betonte 
wiederholt,  dass  es  nicht  richtig  sei,  einen  be- 
stimmten Prozentsatz  des  Betriebsstromes  als 
Entweichung  in  die  Erde  zuzulassen,  sondern 
dass  ein  absolutes  Höchstmass  der  Erdstrom- 
stnrkc  festgehalten  werden  muss. 

\20.  Jahrg.,  Heft  27,  S.  471.) 
Akkumulatorenbetrieb  der  elektri- 
schen Strassenbahn  in  Gent. 
Die  Bahn  hat  Meterspur,  starke  Krümmun- 
gen uud  Steigungen  bis  1  :25  Neu  und  be- 
sonders lehrreich  ist  bei  ihrem  Betriebe  die 
Verwendung  der  Akkumulatoren  nach  dem 
neuen  System  Julien,  das  hieb  sehr  gut  be- 
wahrt  haben  soll.  Der  Julien-Akkumulator, 
der  näher  beschrieben  ist,  gehört  zur  Klasse 
der  Plante-Akkumulatoren. 


Engineering.  1899. 

[Bd.  67,  No.  1739,  S.  537.] 
Elektrische  Generatoren. 

Parshall  uud  Uobart  beschreiben  u.  a.  einen 
Motor  für  Straßenbahnen  von  27  PS  und  610 
Umdrehungen  in  der  Minute,  bei  dem  nach 
einstündiger  Vollbeanspruchung  keine  grössere 
Erwärmung  als  60°  C  eintritt  Unter  Bei- 
fügung genauer  Zeichnungen  werden  die 
Einzelabmessungen  und  die  Leistungen  ge- 
geben. 

[Bd.  67,  No.  1748,  S.  844.) 
Direct -connected  Rai] way-gen erat or. 

Zeichnung  und  Beschreibung  eine*  un- 
mittelbar auf  den  Triebachsen  sitzenden  Elek- 
tromotors für  eine  Klcinbahnlokomotive  von 
:;B  t  Gewicht. 

Engineering  New«.  J899. 

[Bd.  41,  No.  21.  S.  330.} 
Ein  selbsttätiges  Blocksystem  für  ein- 
gleisige elektrische  Bahnen. 
Beim  Befahren  einer  Ausweichstelle  wird 
der  Strom  durch  die  Wagen  jeweilig  selbst- 
tätig geschlossen  und  unterbrochen  und  zwar 
in  der  Weise,  dass  durch  das  Einfahren  eines 
Wagens  A  in  eine  Ausweichstelle  der  hier 
kreuzende  Wagen  für  die  Gegenfahrt  Strom 
erhalt,  während  beim  Ausfahren  des  Wagens  Ä 
aus  der  Ausweichestelle  auf  der  vorliegenden 
Ausweichestelle  eine  Stromunterbrechuug  ein- 
tritt, so  dass  eine  Weiterfahrt  eines  dort  etwa 
stehenden  oder  ankommenden  Wagens  un- 
möglich ist,  bis  Wagen  .4  auch  in  die  nächste 
Auswcichestelle  eingefahren  ist. 

\Bd.  41,  No.  22,      34 1\ 
Kurze  Mittheilung  über  eine  Fahrt 
mit  einem  Selbstfahrer  von  Cleveland  0. 
nach  New-York  (700  engl.  Meilen). 

Glaser*  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 

1899.  " 

[Bd.  44,  Heft  12,  S.  245) 
Das  Fahrrad  als  Droschke. 

Hallbauer  giebt  eiue  kurze  Entwicklung 
des  Motordreirades  und  seiner  Benutzung  in 
Verbindung  mit  Vorspann-  und  Anhäugewagen. 
Mehrcrc  Abbildungen  erläutern  die  Darlegung. 

lllustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  1899. 
(Früher:    Die  Schmalspurbahn.) 

\6.  Jahrg.,  No.  12,  S.  Ä3&) 
Mittheilungen  über  die  elektrische 
Strassenbahn  in  Bremerhaven  und 
elektrische  Automobilen.  (Schluss; 
vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1599, 
S.  398) 

Mittheilungen  über  den  Stromverbrauch 
und  die  Betriebskosten  bei  der  Breniorhavener 
Strassenbahn.  Den  Schluss  de9  Vortrages 
bildet  eine  Darstellung  des  heutigen  Stande» 
der  Selbstfahrer,  wie  er  sich  nach  dem  letzten 
Pariser  Wettbewerb  ergiebt.   (Siehe  Zeitschrift 
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VI.  .l-ihiputi:.  • 
Aueutt  18Ü5.  ! 

für  Kleinbahnen,  1899,  S.  18'.)  Dabei  braucht 
der  Vortragende  leider  wiederholt  dat.  Wort- 
ungetüm Accuraobil!  Solche  „Neubilduugen" 
sollten  in  unserer  Zeit  von  Deutschen  unter- 
lassen und  von  deutsch«  u  Zeitschriften  unter- 
drückt werden. 

L'EconomU<te  Jrancais.  1833. 
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[27.  Jahrg.,  Xo.  24,  S.  815 ) 

U  n  t  ergrund-Strasseu  bahnen. 

Unter  Hinweis  auf  die  Tiefbahuen  in 
Boston  und  Budapest,  die  zur  Entlastung  der 
Strassen  vom  Strassenbahnverkcbr  hergestellt 
worden  sind  und  im  wesentlichen,  im  Gegen- 
satz zu  eigentlichen  Stadtbahnen  mit  mehr 
oder  minder  Inngen  Zügen,  nach  denselben 
Grundsätzen  betrieben  werden,  wie  Strassen- 


\7.  Jahrg.,  Heft  <J,  S.  223.] 
Automobil- Dampfwagen,  System  Mau- 
rice Le  Blant. 
Das  System  ist  als  ein  verbessertes  Ser- 
pollct-System  anzusehen  und  aus  dem  Be- 
streben hervorgegangen,  die  gegenwärtigen 
Kleinbahnen  und  Strassenbahnen  durch  Dampf- 
wagen zu  ergänzen,  die  auf  schienenlosen 
Strassen  und  Fahrwegen  laufen  können. 


Ortfan  für  die 


Fortschritte  den  Eisenbahn- 

im. 


\Heft  6\  S.  128.] 
Beschreibung  der  von  der  Sprague 
Electric  Co  in  Xew-York  ausgeführten 
elektrischen  Hebewerke  für  die  Reisenden 
der  London  Zentral- Bahn.   An  der  Hand  von 


bahnen,  wird  die  Herstellung  solche,  Bahnen     a"  V?na°n 
auch  für  Paris  verlang«.  Abbildungen  wird  die  von  Sprague  migeord- 

nete  eigenartige  Schraube  erläutert,  zwischen 


Le  (»V»ie  ( ivit.  1893. 

[Band  35,  Xo.  6',  s.  83.] 


Selbstfahrer. 

Fortsetzung  der  Arbeit  von  Forcstier. 
(Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.3i>9) 
VII.  Aufhängung.  Förderung  und  ela- 
stische Unterstützung  der  Wagenkasten,  Form 
und  Anbringung  der  Federn  bei  den  ver- 
schiedenen Last-  und  Personenfuhrwerken 
älterer  und  neuerer  Bauart  bis  zu  den 
besten  Selbstfahrern.  VIII.  Erfahrung»- 
ergebnisso  über  Reibungskoeffizienten  und 
die  %  Bewcgungswider.stände  einschliesslich 
ihrer  Messung.  Verschiedene  Dynamomotoren 
werden  beschrieben. 

I 

Mittheiluuueii  des  österreichischen  Vereins  fllr 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
vesens.  1833. 

\7.  Jahrg.,  Heft  6\  S.  219.]  , 
Murphys  Theilleitersy  stem  für  drei- 
schienige  elektrische  Bahnen. 
Eingehende  Mittheilungen  über  das  auf 
einer  1178  m  langen  Strecke  der  Long  Island 
Electric  Railway  in  Manhattan  Bcach  einge- 
richtete System  der  dritten  Schiene  zur  Ab- 
gabe elektrischer  Ströme.  Der  Strom  wird 
von  einer  dritten  Schiene  abgenommen,  die  in 
Theile  von  4,*»  m  Lange  zerlegt  ist,  welche 
selbsttätig  erregt  werden,  wenn  der  11,»  n» 
lange  Motorwagen  vorwärts  geht.  Jeder  Wa- 
gen führt  eine  Satnmclbatteriu  mit,  die  beim 
Anfahren  in  Thätigkeit  tritt,  um  die  leitende 
Verbindung  zwischen  der  Speiseleitung  und 
dem  Theil  der  dritten  Schiene  herzustellen, 
über  dem  der  Wagen  sieb  befindet.  Eiu 
Schalter,  der  zwischen  Spcisclcitnng  und  Theil- 
leiter  liegt,  schaltet  die  Theilleiter  olme  Fun- 
kenbildung aus,  nachdem  der  Wagen  sie 
passirt  hat,  und  macht  sie  stromlos.  Sein  we- 
sentlichster Bestandteil  ist  ein  Solenoid  mit 
eiuem  Eisenkern,  der  au  den  Enden  zwei 
Kohlen-  und  Kupferkontakte  trägt. 


,  deren  Gänge  und  die  Muttergänge  tragende 
Stahlkugeln  in  endloser  Reihe  so  eingefügt 
sind,  dass  die  unten  ablaufenden  Kugeln  selbst- 
thätig nach  oben  gehen  und  sich  neu  ein- 
schalten. Neben  einer  durch  Abbildungen  er- 
läuterten Darstellung  der  Konstruktion  der 
Aufzüge  finden  sich  Angaben  über  die  Liefe- 
rungsbedingungen, Festigkeit,  der  Materialien 
und  Betriebskosten. 


Die 


The  Jiaihoad  Gazette.  1893. 

{Bd.  31,  Xo.  25,  S.  447.] 
in  Egypten  und  im 


Eisonbahnen 
Sudan. 

Mittheilungeu  über  die  während  des  Su- 
daufeldzugcs  gebaute  militärische  Schmalspur- 
bahn, die  man  bis  Kartoum  vortreiben  will, 
nachdem  der  Atbarafiuss  mit  der  von  einer 
amerikanischen  Firma  herzustellenden  eiser- 
nen Brücke  überbrückt  sein  wird.  Kurze  Be- 
merkungen über  die  egyptischen  Bahnen  im 
allgemeinen. 

The  Bailvay  Engineer.  1833. 

[Bd.  20,  Xo.  234.  S.  218] 
Wagen     der     indischen  Schmalspur- 
bahnen. 

Es  werden  geschlossene  Wagen  erster  und 
zweiter  Klasse,  sowie  offene  Wagen  dritter 
Klasse  vorgeführt. 

The  Street  liailicay  Journal.  1839. 

[Bd.  lö,  Xo.  U,  S.  333] 
Die  elektrischen  Bahnen  in  Mil 
waukee  und  dem  westlichen  Wisconsin 
umfassen  ein  Netz  von  3ß3  kin  Gleislänge,  das 
auf  fOO  km  ausgedehnt  werden  soll.  Der  Ober- 
bau besteht  aus  Breitlüssschieueu,  die.  schwer 
verständlicher  Weise,  auch  in  den  städtischen 
Strassen  auf  Holz<|uerschwellen  liegen.  Die 
Schwellen  sind  bei  den  Vorortstreekeu  auf 
Kleiuschlag,  in  den  städtischen  Strassen  auf 
Betou  gelagert  und  von  diesem  rings  umgeben. 
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Die  Schienenstösse  sind  nach  dem  Falk'schen 
und  einem  neuen,  diesem  ähnlichen  Verfahren 
umgössen,  aber  alle  162  m  sind  Gleitstösse  mit 
abgeschrägten  Schienenenden  angeordnet,  um 
der  Ausdehnung  und  Zusammenziehung  der 
Schienen  Rechnung  zu  tragen,  die  bis  zu 
104  mm  auf  100  m  betragen  soll.  Weiter  sind 
Mittheilungen  gemacht  über  die  Fahrpreise, 
die  Bauart  der  Oberleitung,  die  Kraftanlage, 
die  Betriebsmittel  und  die  Betriebsergebnisse. 

[Bd.  15,  Xo.  6,  S.  363.) 
Dreiphasen  -  Uebertragung  für  Bahn- 
betrieb  bei  Philadelphia. 
Die  83  km  lange  Linie  ist  mit  einer  Haupt- 
kraftstation 3,6  km  und  einer  Nebenstation 
80  km  vom  Ende  ausgestattet.  Der  Wechsel- 
strom wird  von  der  Hauptkraftanlage  mit 
6900  V  Spannung  der  Nebenstation  zugeführt 
und  dort  in  Gleichstrom  von  560  V  umgeformt. 
Die  Bahn  hat  einen  starken  Milchverkehr  und 
besondere  hierlür  gebaute  Wagen,  die  in  der 
Quelle  dargestellt  sind. 

[Bd.  15,  Xo.  6\  S.  360  u.  367.) 
Mittheilungen  über  Anlagen  in  Repara- 
turwerkstätten zum  Prüfen  der  Motoren, 
der  Anker,  zum  Bewickeln  der  Spulen  u.  s.  w. 

[Bd.  15,  Xo.  6,  S.  362.) 
Der  heutige  Stand    der  elektrischen 
Schweissung  von  Schienen. 
Kleinschmiilt  theilt  günstige  Erfahrungen 
der  Johnson  Company  mit.   Die  Schweissung 
erfolgt  unter  Zuhilfenahme  von  Laschen. 

[Bd.  15,  Xo.  6\  S.  372  u.  414.) 
Wagen  mit  Pressluft  in  New-York  und 
in  Chicago. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Wagen, 
deren  Einführung  auf  den  Strassenbabucn  in 
New-York  beabsichtigt  ist  Die  im  wesent- 
lichen wie  elektrische  Antriebwagen  gebauten 
Wagen  sind  mit  je  2  Hochdruck- und  2 Nieder, 
druckmotoren  ausgestattet,  die  je  auf  eine 
Achse  wirken.  Zur  Zeit  befinden  sich  10  Wa- 
gen im  Betrieb.  Die  Wagen  für  Chicago 
sind  denen  für  New-York  nachgebildet. 

(Bd.  15,  Xo.  6,  S.  3$1.) 
Zugwiderstand    elektrischer  Lokomo- 
tiven in  Tunneln.   Vortrag  von  Mc. 
Mahon  in  der  Institution  of  Electrica! 
Engineers  in  London. 

[Bd.  16,  Xo.  6,  S.  39S.) 
Herstellung  von  Wagenrädern. 

Henderson  bespricht  die  Anfertigung  der 
in  Amerika  allgemein  üblichen  Flussstahlräder 
mit  Hartgussreifen  und  die  passendste  Zu- 
sammensetzung des  Stahls. 

[Bd.  15,  Xo.  6,  S.  407.) 
Die  Aufgaben  des  Untergestells  elek- 
trischer Wagen. 
Pcckham  wendet  sich  gegen  die  Ausfüh- 
rungen von  Brill  in  No.  5  des  Street  Railway 
Journal  ..vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 


181*9,  S.  856).  Er  weist  auf  die  Notwendig- 
keit einer  guten  und  langen  Federung  der 
elektrischen  Untergestelle  hin  und  hebt  wohl 
mit  Recht  hervor,  dass  die  gegen  die  Nietung 
der  Rahmen  von  Brill  vorgebrachten  Gesichts- 
punkte unzutreffend  seien  und  eben  so  gut 
gegen  Brücken-  und  sonstige  Eisenkonstruk- 
tionen ins  Feld  geführt  werden  könnten. 

The  Street  Railway  Revieu:  1899. 

[Bd.  9,  Xo.  6,  S.  38L\ 
Betriebskosten  von  Hochbahnen. 

Es  werden  die  Betriebskosten  von  Hoch- 
bahnen in  Liverpool,  New  York  und  Brooklyn 
mitgetheilt.  ' 

[Bd.  9.  Xo.  6,  S.  387.] 
Valentins  Signal  •  Einrichtung  für 
Strassenbahnen. 
Neben  den  Ausweichstellen  einer  eingleisi- 
gen Bahn  ist  an  einem  Signalmast  je  eine 
drehbare  Scheibe  für  jede  Fahrtrichtung  ange- 
bracht. An  der  Fahrschiene  liegt  eine  Queck- 
silber-Kontakteinricbtung,  deren  Kolben  von 
einem  sie  befahrenden  Wagen  niedergedrückt 
wird,  wodurch  ein  elektrischer  Stromkreis  ge- 
schlossen wird.  Zu  jeder  Signalscheibe  ge- 
hören 2  Solenoide,  deren  Eisenstäbe  die  Scheibe 
drehen,  sowie  in  Fahrtstellung  oder  Halt- 
stellung bringen  und  in  letzterer  verriegeln 
können.  Bei  Nacht  können  durch  einen  Strom- 
kreis, der  durch  die  Kontakteinrichtung  ge- 
schlossen wird,  Lampen  zum  Glühen  gebracht 
werden.  Die  Einrichtung  hat  den  Zweck,  zu 
verhindern,  dass  gleichzeitig  2  Wagen  in  die- 
selbe eingleisige  Strecke  aus  entgegengesetzter 
Richtung  einfahren  oder  einander  in  derselben 
Richtung  in  einem  zu  geringen  Abstand« 
folgen.  (Siehe  auch  S.  436  dieses  Hefts. 

[Bd.  9,  Xo.  6,  S.  407  } 
Ein  eigentümlicher  Betriebsunfall 
auf  einer  Strassenbahn  in  Watertown,  N.-Y, 
wird  beschrieben,  bei  dem  auf  einer  geraden, 
horizontalen  Strecke  ein  mit  geringer  Ge- 
schwindigkeit fahrender  Wagen  bei  Glatteii 
vor  einer  Brücke  in  den  Fluss  gestürzt  ist. 

[Bd.  9,  Xo.  6,  S.  m] 
Die  X-Brücke  in  Le  Maus. 

Eine  Dampfbahn  und  eine  elektrische 
Strassenbahn  schneiden  sich  unter  einem 
spitzen  Winkel,  wobei  der  Schnittpunkt  in  den 
Sarthefluss  fällt.  Beide  Bahnen  sind  mit  Blech- 
brücken über  den  Fluss  geführt,  so  dass  die 
beiden  Brücken  sich  durchdringen  und  zu- 
sammen ein  Brückenbauwerk  bilden,  das  die 
Form  eines  X  hat. 


Zeitschrift  des  österreichischen 


Architektenvereins.  1699. 

[51.  Jahrg.,  Xo.  24,  S.  3G .] 
Ueber  Motoren  mit  Erdölen  hieltLu"!- 
wig  Loos  am  28.  März  d.  J.  einen  Vortrag 
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Zunächst  wird  die  Entwicklungsgeschichte  der 
Oelmotoren  kurz  dargelegt,  und  dann  werden 
die  Vor-  und  Nachtheile  der  Bentin-  und  der 
Erdöluiotoren  unter  besonderer  Berücksichti- 
gung des  Dieselmotors  gegen  einander  abge- 
wogen. 

Zeitschrift  filr  Architektur  und  Ingenieur- 
weiten.  1899. 


Die 


[45.  Jahrg.,  A7>.  24,  S.  394.] 
ein  schienige  Langen' sc  he  Schwebe- 
bahn als  Hochbahn. 
Bericht  über  einen  von  Feldmann  in  der 
146-  Hauptversammlung  der  sächsischen  In- 
genieure zu  Dresden  am  14-  Mai  1899  gehal- 
tenen Vortrag.  Zunächst  werden  die  allge- 
meinen Vortheile  besprochen,  welche  Schwebe- 
bahnen gegenüber  den  gewöhnlichen  Bahn- 
Systemen  haben.  Daun  sind  im  besonderen 
die  Vorzüge  aufgezählt,  die  von  dem  Erfinder 
und  seinen  Anhängern  den  Schwebebahnen 
als  Hochbahnen  in  grossen  Städten  zuge- 
schrieben werden.  (Geringere  Herstellungs- 
kosten, grössere  Sicherheit,  angenehmere 
Fahrt  u.  s.  w.)  Nebenbei  werden  Mittheilungen 
über  die  im  Bau  begriffene  Schwebebahn  Bar- 
men —  Elberfeld  —  Vohwinkel  gemacht,  deren 
erste  Hälfte  voraussichtlich  im  Frühjahr  1900 
eröffnet  werden  wird. 

Zeitachriß  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  i<5M 

[16.  Jahrg.,  So.  18,  S.  283.) 

DerEinfluss  der  elektrischen  Eisen- 
bahnen auf  die  Vertheilung  der  Be- 
völkerungsdichtigkeit in  den  Gross- 
städten wird  nach  den  Ausführungen  des 
Amerikaners  Nylt  näher  dargelegt  Infolge 
der  durch  den  elektrischen  Betrieb  möglichen 
grösseren  Geschwindigkeit  der  Strassenbahnen 
tritt  eine  Dezentralisation  der  Grossstädte  oin. 

[16.  Jahrg.,  A7>.  19,  S.  297.] 
Amerikanische  Modelle  von  elektri- 
schen Wagen. 
Beschreibung  einiger  von  der  Columbia 
Automobile  Company  in  Hartford  gebauten 
elektrischen  Strasscnwagen  (Kutschwagen, 
Geschäftswagen  u.  s.  w.).  Es  werden  Akku- 
mulatoren mit  einer  Plant£-Anode  und  einer 
postirten  Kathode  verwendet.  Die  Anode  ist 
sehr  stark  gewählt  und  die  Plante-Formirung 
gestattet  eine  hohe  Entladung.  Die  Lade- 
fähigkeit ist  3,6  Amperestunden  für  ein  Pfund 
Zellengewicht.  Es  werden  die  Vortheile  des 
elektrischen  Antriebes  (Einfachheit  des  Elektro- 
motors, geräuschloses  Arbeiten,  Abwesenheit 
von  Geruch  u.  s.  w.)  aufgezählt.  Mit  Abb. 

[16.  Jahrg..  No.  20,  S.  313  ]  , 
Störungen  an   den  Magnetnadeln  in- 
folge elektrischen  Bahnbetriebes. 


Ein  Artikel  der  italienischen  Zeitschrift 
Elettricista  wird  nach  dem  Elektrotechnischen 
Anzeiger  wiedergegeben;  er  behandelt  die 
Untersuchungen  des  physikalischen  Instituts 
der  Universität  Rom  über  die  Störungen,  di<- 
man  dort  wahrgenommen  hat,  seitdem  die 
elektrische  Strassenbahn  im  September  1896 
näher  herangerückt  ist.  Das  Institut  liegt  in- 
mitten von  Gartenanlagen  und  hatte  früher 
die  genausten  Messungen  ermöglicht;  jetzt 
sind  nicht  nur  alle  Versuche  und  Messungen 
von  magnetischer  oder  elektrischer  Präzision, 
sondern  sogar  einfache  Uebungen  von  Studie- 
renden der  praktischen  Elektrotechnik  gänzlich 
unausführbar.  Um  die  Gründe  dieser  Störun- 
gen zu  erforschen,  wurden  Versuche  an  einer 
grösseren  Zahl  von  Orten  zu  verschiedenen 
Tages-  und  Nachtzeiten  bei  verschiedener 
Temperatur  und  Witterung  vorgenommen.  Es 
ergab  sich,  dass  die  Magnetnadel,  die  während 
der  Nacht  ruhig  steht,  sofort  zu  schwanken 
beginnt,  sobald  der  erste  Wagen  der  elektri- 
schen Bahn  den  Bahnhof  verlässt;  die  Schwan- 
kungen nehmen  mit  der  allmählichen  Einstel- 
lung der  Wagen  zu,  bleiben  während  des 
Tages  sich  ungefähr  gleich  und  nehmen  wie- 
der ab,  wenn  der  Betrieb  am  Spätabend  ver- 
ringert wird,  um  ganz  aufzuhören,  sobald  kein 
Wagen  mehr  die  Bahn  befährt.  Als  Störung»  • 
Ursachen  ergaben  sich  die  direkte  Wirkung 
des  Stromes  der  Linie,  die  Wirkung  der 
vagabondirenden  Erdströme  und  die  Wirkung 
der  Eisenthi'ile  der  Motorwagen.  Ueber  die 
Stärke  der  Störung  wird  folgende  Tabelle  auf- 
gestellt: 


Entfernung 
des  Bcob- 

OrOMie  Weite 
der  Schwan- 
kung der 

Verruekuag  der  mittleren 
Stellung 

achtangn- 
paokten 

bei  Vorbinden- 
sein 

bei  Kehlen 

Tom  Oleig» 

ron  Strom  auf  der  Strecke 

Min.  Sek. 

Mio. 

Sek. 

5 

660 

107 

10 

10 

300 

75 

6 

26 

55 

20 

5 

50 

25 

H 

4 

45 

100 

15 

6 

4 

150 

9 

3 

200 

6 

9  30 

2 

30 

Auü  allen  Untersuchungen  wird  folgende 
Schlussfolgerung  gezogen: 

Die  direkte  Wirkung  des  Stromes  von 
Oberleitung  und  von  Schiene  äussert  sich  bei 
geringer  Entfernung  sehr  stark,  fällt  dann 
schnell  ab  und  verschwindet  bei  150  m  voll- 
ständig; die  vagabondirenden  Erdströme  durch- 
ziehen den  Erdboden  nach  allen  Richtungen 
bis  zu  2000  m,  vor  den  Eisentheilen  der  Motor- 
wagen ist  man  schon  bei  50  m  Entfernung  in 
Sicherheit. 
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ZeitKjirtn 
[für  Klfliü)«l»fr 


Zeitung  de*  Verein*  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1899. 

[39.  Jahrg.,  Xo.  4H,  50,  S.  860,  X75.\ 
lieber   den   Betrieb  der  Lokalbahnen. 
Von  Professor  Alfred  Birk  in  Prag. 

Von  der  Thatsache  ausgehend,  dass  die 
meisten  Lokalbahnen  sich  nur  mangelhaft  oder 
garnicht  rentiren,  bemängelt  der  Verfasser, 
dass  die  Betriebsorganisation,  die  Anordnung 
und  Durchführung  des  Zugverkehrs  bei  der 
überwiegenden  Mehrheit  aller  Lokalbahnen 
sii-h  allzu  eng  an  die  Verhältnisse  der  Haupt- 
bahnen anschlössen,  obwohl  beide  Arten  Bah- 
nen ganz  verschiedene  Aufgaben  hatten. 
Zweck  der  Lokalbahnen  sei  die  Aufsaugung 
des  schon  durch  die  Hauptbahnen  auf  engere 
Bezirke  begrenzten  Strassenverkehrs,  und 
dieser  Zweck  erfordere,  abgesehen  von  der 
Tarifpolitik,  eine  besondere.  Anordnung  des 
Zugverkehrs.  Es  sei,  um  die  nöthige  Bewe- 
gungsfreiheit zu  erhalten,  vor  allem  erforder- 
lich, mit  dem  jetzigen  System  zu  brechen  und 
den  Personenverkehr  vom  Güterdienst  zu 
trennen;  während  für  diesen  wenige,  aber 
schwere  und  deshalb  von  Lokomotiven  zu 
ziehende  Züge  einzustellen  seien,  erfordere  die 
Personenbeförderung  häufige  leichte  Züge  und 
werde  deshalb  am  besten  von  Selbstfahrern  be- 
sorgt, deren  todte  Last  bedeutend  geringer  sei 

Der  Verfasser  bespricht  dann  die  ver- 
schiedenen in  Anwendung  stehenden  Selbst 
fahrcrsysteine,  die  Dampf-,  Gas-,  Benzin-,  Pe- 
troleum- und  elektrischen  Motoren;  de»  Vor- 
zug giebt  er  einstweilen  noch  den  Dampf- 
wagen, da  die  anderen  Motoren  noch  im  An- 
fang der  Entwicklung  seien.  • 

Für  die  Betriebsorganisation  einer  Lokal- 
bahn stellt  der  Verfasser  die  belgischen  Viziual- 
bahnen,  die  sächsischen  und  die  steiermärki- 
schen  Schmalspurbahnen  als  Muster  hin,  letz- 
tere ausführlicher  schildernd.  Danach  ist  auf 
den  steiermärkischeu  Schmalspurbahnen  Be- 
triebsleiter jeder  Linie  der  Stationsvorstand 
der  Anschlussstation;  der  Stationsdienst  auf 
den  Streckenstationen  wird  von  einem  Bahn- 
ageuten  besorgt;  der  Zugdienst  in  jeder  Be- 
ziehung, die  Ausgabe  der  Fahrkarten,  An- 
nahme und  Ausgabe  des  Reisegepäcks  und 
der  Stückgüter  liegt  dem  Zugbegleitungs- 
personal  ob,  der  Zugführer  hat  ausserhalb  der 
Anschlussstation  die  Leitung  des  gesammten 
Betriebes.  Der  Bahnagent  erhält  freie  Woh- 
nung und  eine  Provision  von  den  Frachtein- 
nahmen.  nur  in  besonderen  Ausnahmefällen 
eine  Geldentschädigung;  er  darf  nebenbei 
Privatgeschäfte  betreiben,  so  das*  er  eine  Art 
von  Haudelsageul  der  Bahn  wird.  Die  Bahn- 
unterhaltung liegt  dein  Bahnmeister  ob,  der 
nur  im  N'othfall  Arbeiter  annehmen,  möglichst 
viel  selbst  erledigen  soll;  um  aber  für  den 
Bedarfsfall  geübte  Kräfte  zu  haben  und  sie 


doch  nicht  dauernd  halten  zu  müssen,  sind  mit 
den  Strassenmeistern  der  in  der  Nähe  der 
Bahn  laufenden  Reichsstrassen  und  mit  Fa- 
briken Abkommen  getroffen  worden,  wonach 
die*e  die  Arbeiter  jeweilig  zu  den  Bahnarbeiten 
abgeben.  Das  Maschinenpersonal  hat  auch 
kleinere  Reparaturen  zu  besorgen.  Diese  Ein- 
richtungen sollen  sich  bisher  durchaus  be- 
währt haben. 

[39.  Jahrg.,  Xo.  öi,  S.  Oft] 
Die  Kleinbahnen  in  Oesterreich. 

Ein  Auszug  aus  dem  Werke  „Geschichte 
der  Eisenbahnen  der  österreichisch-ungarischen 
Monarchie",  in  dem  der  Inspektor  der  Nord- 
westbahn, Engel,  die  Österreichischen  Klein- 
bahnen behandelt  hat.  Erst  in  dem  GeseU 
vom  31.  Dezember  1894  sind  die  Kleinhahnen 
als  besondere  Unterart  der  Bahnen  niederer 
Ordnung  ähnlich  der  preussischen  Bestimmung 
des  Kleinbahugesetzes  definirt  worden.  Vorher 
hatten  namentlich  die  Pferdebahnen  unter  der 
Unsicherheit  der  Rechtsverhältnisse  empfindlich 
zu  leiden;  das  Enteignungsreeht  ist  ihnen 
z.  B.  erst  1878  bewilligt  worden.  Eingehender 
wird  die  Entwicklung  des  Wiener  Strassen- 
bahnnetzes  und  der  Ucbergang  vom  Pferde- 
zum  elektrischen  Betrieb  geschildert. 

[3.9.  Jahrg.,  Xo.  51.  S.  «M..I 
Vorort-    und    Stadtschnellverkehr  in 
England. 

Ein  Aufsatz  aus  der  amerikanischen  Zeit- 
schrift The  Electrical  World  wird  im  Auszog 
wiedergegeben.  England  stehe  in  der  Ent- 
wicklung seines  Vorort-  und  Stadtverkehrs  weit 
zurück;  es  könne,  unter  diesem  Gesichtspunkte 
angesehen,  nur  „halbzivilisirt"  genannt  werden, 
und  zwar  fehle  es  sowohl  an  einer  geeigneten, 
wcitausschaucndcn  Organisation  als  auch  an 
der  genügenden  Fahrgeschwindigkeit.  Räu- 
flger  und  fahrplanmäßiger  Verkehr  zwischen 
festen  Haltestellen  sei  nothwendig;  ein  Schnell- 
verkehr setze  eine  mechanische  Triebkraft  vor- 
aus,dieschnelles  Anfahren  und  grosse  Geachwin- 
digkeitzwischen  den  dicht  aneinander  liegenden 
Haltepunkten  gestatte.  Diesen  Anforderungen 
entspreche  die  in  London  noch  herrschende 
Dampfkraft  nicht;  diese  zwinge  vielmehr,  ent- 
weder die  Zahl  der  Haltestellen  ungebührlich 
zu  beschränken  oder  die  Geschwindigkeit 
niedrig  zu  halten,  was  auch  beides  auf  den 
englischen  Vorortbahnen  und  selbst  bei  der 
inneren  Ringbahn  Londons  der  Fall  sei.  Auf 
den  neuerdings  gebauten  elektrischen  Bahnen 
erscheine  bedenklich,  dass  die  Zuglängenein 
heiten  so  gross  seien  und  dass  an  Stelle  de* 
den  Verkehrsschwankungen  sich  besser  an- 
passenden Motorwagensystems  das  Lokoniotir- 
sy stein  gewählt  worden  sei;  doch  müsse  man 
zur  Entscheidung  dieser  Frage  weitere  Er- 
fahrungen noch  sammeln. 


Knr  die  RciUktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  i.eyen  In  Berlin. 


wri.t  v.n  Juli«*  .Springer  in  Berlin  N  -  l'rnck  »on  II.  S  Hermann  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1899.  September. 


Staatabeihilfen  f 

An  Staatsbcihilfeu  für  Kleinbahnen  sind 
endgiltig  bewilligt: 

1.  d*  m  Kreise  Schmiegel  ein«-  Beihilfe 
für  die  Kleinbahn  von  Kriewen  nach  Ujazd 
als  Betheiligung  mit  452000  M; 

2.  der  am  25.  Juli  d.  .1.  gegründeten 
Eulengebirgsbahn  -  Aktiengesellschaft  zu 
Hcichenbaeh  i.  Sehl,  ein«'  Beihilfe  filrdie  K  lein- 
bahn von  Reichenbuch  über  Pcterswaldau, 
Oberlangenbielau  und  Silberberg  nach 
Mittelsleute  mit  Abzweigung  nach  der  Jo- 
hann-Baptistagrube  als  Betheiligung  mit 
1  400000  M  Aktien; 

3.  der  Beuthiner  Kleinbahn  -  Aktienge- 
sellschaft zu  Geuthin  eine  Beihilfe  für  die 
Kleinbahnen 

a)  von   Genihin    über   Jerichow  nach 
Schönhausen, 

b)  von  Geuthin  nach  Milow 

als  Betheiligung  mit  460000  M  Aktien; 

4.  dem  Kreise  Sonderburg  eine  Beihilfe 
für  die  Kleinbahn  auf  der  Insel  Alsen  von 
Somlerbiirg  nach  Nürburg  mit  Abzweigun- 
gen naeh  Schauby  und  Mutumark  als  B<- 
theiligung  mit  "jOUOOO  M. 

Dits  Anlagekapital  für  die  Kleinbahn 
von  Kriewen  naeh  Ujazd  (unter  11  beträgt 
aitschlagsmässig  1328000  M  einschliesslich 
30  000  M  für  Grunderwerb.  Zu  seiner 
Deckung  hat  die  Provinz  l'oscn  dem  Kreise 
eine  Beihilfe  von  226000  M  als  Darlehn  zu 
2"  „  Zinsen  und  1%  Tilgung  mit  der  Mass- 
gabe bewilligt,  das*  sie,  sofern  und  soweit 
der  dem  Kreise  zufallende  Reingewinn  des 
Unternehmens  die  Aufwendungen  des  Krei- 
ses für  Verzinsung  und  Tilgung  seines  An- 
theils  an  dem  Anlagekapital  Ubersteigt,  an 
dem  \ 'eberschusse  nach  dem  Verhaltniss 
ihrer  Beihilfe  zu  dem  Anlagekapital  ohne 
Grunderwerb  bis  zu  einer  Verzinsung  ihrer 
Beihilfe  von  3'/,%  Theil  nimmt.  Der  durch 
die  Beihilfen  der  Provinz  und  des  Staates 
nicht  gedeckte  Theil  des  Anlagekapitals 
wird  vom  Kreise  im  Wege  einer  Anleihe 
bei  der  Provinzialhilfskassc  aufgebracht. 
Besondere  Vorausleistungen  der  Zunäehst- 
betheiligteu  sind  nicht  beansprucht.  Die 
fiskalischen  Interessen  an  dem  Unternehmen 
werden  durch  folgende  Bedingungen  ge- 
sichert: 


tr  Kleinbahnen. 

Die  Genehmigung  des  Staats  ist  erfor- 
derlich: 

a)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die 
Ausrüstung  der  Bahn  sammt  dem 
Kostenanschläge,  sowie  zu  künftigen 
Veränderungen  oder  Erweiterungen 
der  Bahnanlagen,  insoweit  die  Kosten 
aus  den  laufenden  Einnahmen  oder 
dem  Reservefonds  gedeckt  oder  in 
den  Kapitalaufwand  des  Kreises  für 
das  Unternehmen  eingerechnet  werden 
sollen; 

b)  zu  Verträgen  mit  Unternehmern  über 
die  Herstellung  und  Ausrüstung  der 
Bahn; 

c)  für  die  Zahl  der  einzustellenden  Züge 
und  die  Beförderungspreise  im  Per- 
sonen- und  im  Güterverkehr; 

d)  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und  Ver- 
pfändung des  Bahuunternehmens; 

e)  für  Verträge,  durch  die  der  Betrieb 
der  Bahn  einem  Dritten  übertragen 
oder  mit  einem  anderen  Unternehmen 
vereinigt  werden  soll. 

Von  der  Forderung  eines  staatlichen 
Genehmigungsrechts  für  die  Uebertragung 
des  Bahnunternehmens  an  einen  Dritten, 
sowie  für  seine  Vereinigung  mit  einem  an- 
deren Bahnunternchmen  ist  in  diesem  Falle 
ausnahmsweise  abgesehen,  da  seitens  des 
Staats  einer  solchen  Uebertragung  bezw. 
Vereinigung  ohnehin  auf  Grund  des  §  2 
des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen vom  28.  Juli  1892  (G.-S. 
S.  225)  entgegengetreten  werden  kann.  Die 
Interessen  der  Provinz  werden  in  gleicher 
Weise  gesichert. 

Das  Grundkapital  der  Eulengebirgs- 
bahn-Aktiengesellschaft (unter  2)  beträgt 
gegenüber  einem  ansihlagsmässigen  An- 
lagekapital von  6  100000  M  einschl.  eines 
Zuschusses  von  300000  M  für  Grunderwerb 
4300000  M.  Die  Differenz  von  1800000  M 
wird  von  der  als  Bau-  und  Betriebsunter- 
nehmerin gewonnenen  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  Lenz  Ot  Co.  zu  Berlin 
als  Bahnpfandsehuld  zu  4"/o  Zinsen  her- 
gegeben. Von  dem  Grundkapital  haben 
ausser  dein  Staate  die  Kreise  Reichenbach 
und  Fraukenstein  547  000  M  und  50  000  M. 
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die  Firma  Lenz  &  Co.  1  500000  M,  sowie 
zunächst  und  sonst  Bctheiligtc  den  Rest  in  \ 
Aktien  übernommen.   Falls  sich  eine  Er-  | 
höhung  des  Grundkapitals  als  nothwcndig 
ergiebt,  übernimmt  der  Kreis  Reichenbach 
zur  Erfüllung  seiner  ursprünglichen  Zusage,  j 
das  l'nteniehmeu  mit  600000  M  zu  unter  I 
stutzen,  weitere  53000  M  Aktien.   Die  Bei-  j 
hilfe  der  Provinz  Schlesien  besteht  darin, 
dass  sie  dem  Kreise  Reichenbach  zur  Ver 
zinsung  seiner  bei  der  Provinzialhilfskasse 
aufzunehmenden  Anleihe  von   600000   M  j 
einen  jährlichen  Zuschnss  von  VUVo  aul 
42  Jahre  gewährt.   Der  erforderliehe  Grund 
und  Boden  wird  theilweise  unentgeltlich 
hergegeben,   soweit  es    nicht  geschieht, 
hofft  man,  die  Grunderwerbskosten  durch  , 
jenen  Zuschuss  von  300000  M  zu  decken. 
Die  fiskalischen  Interessen  an  dem  Unter-  I 
nehmen  Bind,  wie  folgt,  zu  siehern: 

Im  Gesellschaftsstatut  ist  die  vorgftngige  | 
Genehmigung  des  Staats,  während  derZ«it 
seines  Aktienbesitzes,  vorzubehalten: 

a)  zu  Abiinderungen  des  bei  Gründung 
der  Gesellschaft  vereinbarten  Statuts; 

b)  zu  dem  Plan  und  Kostenanschläge  für 
den  Bau  und  die  Ausrüstung  der 
Bahn; 

c)  zu  Vertragen  über  die  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Bahn; 

d)  für  die  Beförderungspreisc  Im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  und  den 
Fahrplan; 

e)  zur  Aufnahme  von  Anleihen  und  zur 
Verpfandung  der  Bahn; 

f)  für  Verträge,  durch  die  der  Be- 
trieb der  Bahn  einem  Unternehmer 
übertragen  oder  mit  einem  anderen 
Bahnunternehmen  vereinigt  werden 
soll; 

g)  zur  Beschlussfassung  über  die  Auf-  i 
lögung   der    Gesellschaft   oder  zur 
Uebcrtragung   der   Bahn    an  einen 
Dritten    oder   zur   Vereinigung  des 
Unternehmens  mit  einem  anderen. 

Ferner  ist  dem  Staate  wahrend  der 
Zeit  seines  Aktienbesitzes  das  statutarische 
Vorrecht  einzuräumen,  über  die  Wirth- 
schattliehkeit  des  Baues,  der  Verwaltung, 
Unterhaltung  und  Betriebsführung  eine  , 
Koutrole  auszuüben  und  zu  diesem  Zwecke 
die  Vorlage  oder  Einsicht  der  geeigneten 
Unterlagen  zu  verlangen,  Ortliche  Revisio- 
nen vorzunehmen  und  Anforderungen  in 
wirthsehaftlicher  Hinsicht  zu  stellen,  über 
deren  Aufrechterhaltung  gegenüber  einer 
Weigerung  der  Gesellschaftsorgane  der  j 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  eudgiitig  | 


zu  entscheiden  hat.  An  Stelle  des  vor- 
stehend unter  a,  e,  f  und  g  aufgeführten 
Vorbehalts  würde  es  auch  genügen,  wenn 
für  diese  Angelegenheiten  die  Beschluss 
fassung  der  Gencralvereamudung  der  Ak 
tionäre  und  zwar  mit  einer  Dreiviertel 
mehrheit  vorbehalten  würde. 

Ausserdem  ist  in  das  Statut  folgende 
Bestimmung  aufzunehmen: 

„Ein  Kommissar  des  Staats  ist  an  den 
Sitzungen  des  Aufsichtsraths  der  Gesell- 
schaft ohne  Stimmrecht  Theil  zu  nehmen 
berechtigt,  falls  nicht  ein  Vertreter  des 
Staats  Mitglied  des  Aufsichtsraths  ist. 

Der  mit  der  Vertretung  des  Staats  be- 
trauten Behörde  ist  mit  der  Einladung 
zur  ordentlichen  Generalversammlung  die 
Betriebsrechnung  nebst  Bilanz  und  Ge- 
winn- und  Verlustrechnung  in  Abschrift 
mitzutheilen." 
Die  Zinsenzuschussleistung  der  I*roviuz 
ist  gemäss  dem  Beschlüsse  des  Proviuzial- 
landtages  vom  12.  Marz  1896  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  8.  306)  noch  an  die 
Bedingung  geknüpft,  dass,  wenn  der  Rein- 
ertrag der  Bahn  über  die  dem  Kreise  ob- 
liegende jährliche  Zinsen-  und  Tilgungsrate 
steigt,  alsdann  der  Mehrbetrag  und  zwar 
bis  zur  Höhe  der  von  der  Provinz  über- 
nommenen einjährigen  Zinsdifferenz  dem 
Provinzialverbande  gebührt  und  der  Rest 
zur  stärkeren  Tilgung  des  Darlehns  ver 
wendet  wird. 

Das  Grundkapital  der  Genthiner  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft (unter  3)  ist  gleich 
dem  anschlagsmässigen  Kostenbeträge  (ohne 
Grunderwerb)  auf  rund  1693000  M  be- 
messen. An  seiner  Aufbringung  hab<*n 
sich  die  Zunachstbetheiligten  mit  363  000  M. 
der  Kreis  Jerichow  II  mit  270000  M,  die 
Provinz  Sachsen  gleich  dem  Staate  mit 
460000  M,  ausserdem  die  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung  Lenz  &  Co.  als  Bau- 
und  Betriebsuutemehmerin  mit  160000  M 
in  Aktien  betheiligt.  Der  erforderliche 
Grund  und  Boden  wird  zum  grössten  Tlieil 
unentgeltlich  hergegeben,  soweit  crkäuflieli 
erworben  werden  inuss,  hat  der  Kreis  für 
die  Kosten  aufzukommen.  Die  Interessen 
des  Staats  wie  der  Provinz  sind  dadurch 
gesichert,  dass  sich  die  Aktiengesellschaft 
durch  Statut  für  die  Zeit  der  Zugehörigkeil 
beider  zur  Gesellschaft  den  „Allgemeinen 
Grundsätzen  zur  Sicherung  eines  dem 
öffentlichen  Interesse  entsprechenden  Ein 
flusses  der  zur  Aufsicht  über  die  von  der 
Provinzialverwaltnng  unterstützten  Klein 
bahnen  berufenen  Korporationen  auf  den 
Bau  und  die  Verwaltung  dieser  Eisenbau- 
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nen  vom  t  9'AJJ^st  1894"  (Zeitschrift  für 

Kleinbahnen.  1894,  S.  666)  unterworfen  hat. 
Ausserdem  ist  dem  Staate,  der  Provinz  und 
dem  Kreise  statutarisch  das  Recht  einge- 
räumt, so  lange  sie  sich  im  Besitze  von 
mindestens  60  Stück  Aktien  belinden,  den 
Sitzungen  des  Aufsichtsraths  je  durch  einen 
Beauftragten  mit  berathender  Stimme  bei- 
zuwohnen, sofern  nicht  ein  Vertreter  des 
Staates  bezw.  der  Provinz  und  des  Kreises 
Mitglied  des  Aufsichtsraths  oder  dieser  an 
einer  Sitzung  Theil  zu  nehmen  verhindert  ist. 

Die  Kleinbahn  auf  der  Insel  Alsen 
(unter  4)  wird  gegenüber  dem  anschiags- 
mässigen  Kostenbetrage  von  1600000  M 
einschl.  200000  M  für  Grunderwerb  einen 
Mehraufwand  von  900000  M  verursachen. 
Von  der  Provinz  Schleswig-Holstein  ist  für 
das  Unternehmen  eine  Beihilfe  als  verlorener 
Zusehuss  in  Höhe  von  einem  Achtel  des 
thatsächliehen  Anlagekapitals  (ohne  Grund- 
erwerb) zu  erwarten,  und  der  nach  Abzug 
der  Staatsbeihilfe,  für  die  übrigens  eine 
Theilnahme  am  Reingewinn  im  festen  Ver- 
hältnis* von  5 : 12  ausbedungen  ist,  ver- 
bleibende Rest  des  Anlagekapitals  wird 
vorn  Kreise  im  Anleihewege  aufgebracht. 
Die  Gesellschaft  mit  beschrankter  Haftung 
Lenz  &  Co.  hat  als  Bau-  und  Betricbsunter- 
nehmerin  dem  Kreise  für  ein  Drittel  des 
aiisehlagsmässigen  Anlagekapitals  mit 
Grunderwerb  (1600000  M)  3'/a  "/„  Zinsen 
und  1  °/0  Tilgung  garantirt.  Die  Vorbe- 
lastung der  Zunächstbetheiligten  soll  in 
stärkerer  Heranziehung  bei  Aufbringung 
der  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Kreis- 


anleihe etwa  erforderlichen  Geldmittel  be- 
stehen. Die  Interessen  des  Staates  an  dem 
1  Unternehmen  sollen  dadurch  gesichert  wer- 
den, das»  ihm  vom  Kreise  die  aus  nach- 
stehendem sich  ergebenden  Rechte  einge- 
räumt werden: 

Die  Genehmigung  des  Staates  ist  er- 
forderlich: 

1.  zu  künftigen  Veränderungen  oder  Er- 
weiterungen derBahnanlagen,  insoweit 
die  Kosten  aus  den  laufenden  Ein- 
nahmen oder  dem  Reservefonds  ge- 
deckt werden  sollen; 

2.  für  die  Zahl  der  einzustellenden  Züge 
und  die  Beförderungspreisc  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr; 

9.  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und  Ver- 
pfändung des  Bahnunternehmens; 

4.  für  Verträge,  durch  welche  der  Be- 
trieb der  Bahn  an  einen  Dritten  über- 
tragen oder  mit  einem  anderen  Bahn- 
unternehmen vereinigt  werden  soll; 

5.  für  Verträge,  durch  welche  das  Bahn 
unternehmen  einem  Dritten  übertragen 
oder  mit  einem  anderen  Bahnunter- 
nchmen  vereinigt  werden  si>ll. 

Von  den  Kleinbahnen,  für  welche  hier- 
i  nach  Staatsheihilfen  bewilligt  sind,  sollen 
die  zu  1  und  4  bei  einer  planmässigen 
Länge  von  54,8  und  48,5  km  1,000  m  Spur- 
weite, die  zu  2  und  9  bei  einer  planmässigen 
Länge  von  48  und  45  km  (9  a  und  b  zu- 
sammen) volle  Spurweite  erhalten;  der  Be- 
irieb wird  bei  diesen  vier  Bahnen  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr 
I  stattfinden. 


Die  Kongobahn.1) 


Der  Kongo,  dessen  weithin  nach  Nor- 
den, Osten  und  Süden  ausgreifendes  Strom- 
gebiet die  gewaltigste  Wasserstrasse  des 
afrikanischen  Erdtheils  darstellt  und  auf 
der  Erde  überhaupt  nur  noch  von  dem  des 

')  m«  Koogobshn  tat  «war  Ihrer  wirtschaftlichen  Be. 
dentnng  nach  all  Hauptbahn  *u  bezeichnen,  in  der  tech- 
nischen Anlage  an  In  der  BetrtebsfDhrung  steht  sie  aber 
auf  der  State  der  Kleinbahnen,  and  so  rechtfertigt  «Ich 
Ihr«  Behandlung  In  einer  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  wie 
auch  'Ue  in  Deutsch  Ostafrika  geplanten  Eiaenbahnanter 
nehmungen  ahnlicher  Art  in  dieser  Zeitschrift  schon  be 
sprechen  worden  sind. 

Auster  den  weiterhin  bezeichneten  statistischen  Quellen 
Ist  hauptsächlich  ein  Aufsati  des  technischen  Direktors  der 
K'iiigobshn,  Leon  Trottet,  Le  Cbemin  de  fer  da  Congo 
(Annales  des  trsYSnx  public«  de  Belgxjue,  1898  6  577.  be 


Amazonenstroras  übertrotTen  wird,  ist  bisher 
nur  in  verhältnissmässig  geringem  Umfange 
für  den  grossen  Handelsverkehr  nutzbar 
gewesen:  eine  Stromschncllenstrcckc  von 
etwa  950  km  Länge  trennt  den  Oberlauf 
vom  Meere,  und  Träger  mussten  bisher  mit 
einem  Marsche  von  etwa  drei  Wochen 
Dauer  die  Verbindung  des  Binnenhandels 
mit  den  Wegen  des  Weltverkehrs  ver- 
mitteln. 

Der  Unterlauf  des  Riesenstromes,  der 
au  seiner  Mündung  eine  Breite  von  19  km 
hat,  ist  auf  190  km,  also  auf  eine  Entfer- 
nung, die  etwa  der  von  Berlin  nach  Stettin 
gleichkommt,  für  OzeanschifTe  zugänglich. 

84» 
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Die  Bedeutung  dieser  Strasse  wird  noch 
dadurch  erhöht,  das»  die  vor  der  west 
afrikanischen  Küste  sich  hinziehende,  das 
Landen  der -Seeschiffe  hindernde  Barre  von 
den  gewaltigen  Wasscrmnssen  des  Kongo 
durchbrochen  und  dadurch  an  dieser  Stelle 
ein  Zugang  zur  Küste  geschaffen  worden 
ist;  das  lästige  und  die  Waaren  gefähr- 
dende Loschen  der  Ladung  in  freier  See 
wird  daher  an  der  Kongoinüudung  ver- 
mieden, erst  weit  im  Innern  gebieten  die 
Stromschnellen  des  Flusses  den  Ozean- 
dampfern ein  Halt:  verkehrspolitisch  greift 
das  Meer  bis  nach  Matadi  in  das  Land 
hinein.  Die  Binnenwasserstrasse  des  Kongo 
beginnt  aber  erst  bei  der  seeartigen  Er- 
weiterung am  Stanleypool,  und  nach  der 
Schätzung  belgischer  Sachverständiger 
stehen  von  hier  ab  auf  dem  Kongo  selbst  und 
seinen  grossen  Nebenflüssen  nicht  weniger 
als  18000  km1)  schiffbarer  Strome  dem  Ver- 
kehr zur  Verfügung,  ein  grossartiges  Netz 
billiger  Handelswegc  und  doch  bisher  nur 
von  geringem  Nutzen,  weil  es  ohne  Ver- 
bindung mit  dem  Meere  war.  Die  Strecke 
von  Matadi  bis  Stanleypool  ist  zum  grössten 
Theil  unzugänglich;  in  gewaltigen  Wasscr- 
stürzen  und  Stromschnellen  durchbricht 
hier  der  Kongo  den  westafrikanischen 
Küstenhöhenzug  und  spottet  jeden  Ver- 
suchs, seine  Wassermengcn  in  geregelte 
Bahnen  zu  leiten.  Sollte  aber  das  Gebiet 
des  oberen  Kongo  wirthsehaftlich  er- 
schlossen werden,  so  musste  eine  Verbin- 
dung zum  Meere  geschaffen  werden,  billiger 
und  zuverlässiger  als  die  Tragcrbcförde- 
rung. 

Schon  im  Jahre  1878  hatte  Stanley  auf 
die  Wichtigkeit  einer  Eisenbahn  zur  Um- 
gehung der  Stromschnellenstreekc  hinge- 
wiesen. Seine  Anregung  fand  Anklang,  und 
im  November  1886,  also  noch  in  dem- 
selben Jahre,  in  dem  der  Kongostaut  durch 
die  Beschlüsse  der  Berliner  Afrikakonfe- 
renz gebildet  worden  war,  kam  es  zur 
Gründung  eines  Syndikats  englischer 
Geldleuto,  das  von  dem  jungen  Staate 
die  Konzession  zur  Anlage  einer  Balm 
vom  Unterlauf  des  Stromes  zum  Stanley 
pool  erbat.  Der  Autrag  wurde  jedoch 
abgewiesen,  da  die  darin  gestellten 
Bedingungen  für  den  Kongostaat  unan 
nehmbar  waren;  das  Syndikat  löste  sich 
wieder  auf.  Am  9.  Februar  1887  wurde 
dann  die  Compagnie  du  Congo  pour  le 
commerce    et   l'industrie    in  Brüssel  ins 


'l  Per  Rhein  iat  von  Kotterdiun  I.U  Stris»I.ur*  *af 
TCO  km  »chlfTW. 


-  I 


Leben  gerufen,  und  ihren  Bemühungen  ge- 
lang es,  dem  Gedanken  Stanleys  Wirklich- 
keit zu  geben:  sie  entsandte  sofort  En 
peditionen  zur  Erforschung  des  Kongo 
gebiets  und  ruhte  nicht,  bis  unter  Bethei- 
ligung des  belgischen  Staats  am  31.  Juli  1889 
die  Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Congo 
mit  einem  Aktienkapital  von  25  Millionen 
Franken  —  später  auf  30  Millionen  erhöht  — 
gegründet  wurde.  Diese  erhielt  am  9.  No- 
vember 1889  die  Konzession  und  begann 
schon  im  .Januar  1890  mit  dem  Bau  der 
Hahn;  am  1.  Juli  1898  ist  die  Eisenhahn 
zwischen  Matadi  und  Stanleypool  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden. 

Der  wesentliche  Inhalt  der  der  Gesell- 
schaft einheilten  Konzession1)  ist  folgender: 

Die  Bahn  ist  durchweg  im  Gebiete  des 
Kongostaates  zu  bauen:  die  Konzession 
wird  auf  99  Jahre  erthcilt,  nach  deren  Ab- 
lauf die  Bahn  mit  allein  Zubehör  und  ins- 
besondere auch  dem  Betriebsmaterial  un- 
entgeltlich an  den  Staat  heimfallt  (Art.  1) 
Die  Gesellschaft  erhalt  unentgeltlich  den 
Grund  und  Boden  für  die  Bahn  und  die 
gesammten  Bahnanlagen,  sowie  das  an 
beiden  Seiten  der  Bahnlinie  bis  zu  einer 
Tiefe  von  200  m  gelegene  Gelände,  ausser 
»lern  für  jedes  fertig  gestellte  und  dem 
Betrieb  übergebene  Kilometer  Balm  Lände- 
reien im  Umfange  von  1500  ha,  die  si< 
sich  unter  gewissen  Einschränkungen  im 
ganzen  Gebiet  des  Kongostaats  auswählen 
kann  (Art.  2.  9j.  Die  Spurweite  der  Baiin 
beträgt  75  cm;  diese  braucht  nur  eingleisig 
angelegt  zu  werden  mit  DoppelgleU.cn  an 
den  Kreuzungsstellen  der  Züge  (Art.  7.  8) 
Das  Betriebsmaterial  ninss  von  guter  un<l 
dauerhafter  Beschaffenheit  sein;  für  den 
Personenverkehr  sind  mindestens  2  Klassen 
einzurichten  (Art.  12).  Die  Regierung  hat 
das  Recht,  die  Orte  zu  bestimmen,  an  denen 
Stationen  und  Haltestellen  anzulegen  sind: 
doch  ist  die  Gesellschaft  nicht  verpflichtet, 
innerhalb  der  ersten  26  Betriebs  jähre  mehr 
als  4  Zwisehenstationen  zwischen  Matadi 
und  Stanleypool  zu  errichten  (An.  13). 
In  den  ersten  beiden  Betriebsjahren  Ut 
mindestens  ein  Personen-  und  Güterzug 
wöchentlich  in  beiden  Richtungen  zu  fah- 
ren; vom  dritten  Hetriebsjahre  au  kann 
die  Regierung  die  Einlegung  eines  zweiten 
Zuges  wöchentlich  in  beiden  Richtungen 
verlangen;  ausserdem  kann  die  Regierung 
für  Staatszwecke  die  Gestellung  von  Sond>  r 
züpn  beanspruchen  (Art.  16).    Die  Züge 
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müssen  so  schnell  faliren,  dass  die  Reise 
von  Matadi  nach  Stanleypool  einschliesslich 
der  Aufenthalte  auf  den  Zwischenstationen 
in  höchstens  48  Stunden  zurückgelegt  wird 
(d.  h.  sie  müssen  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  durchschnittlich  etwa  8  km  in  der 
Stunde  fahren)  (Art.  16).  Die  von  der  Oe- 
sellschaft festgestellten  Tarife,  die  bestimmte 
Höchstsätze  nicht  überschreiten  dürfen, 
müssen  für  jedermann  gleich  sein  (Art.  19). 
Ausser  den  Beförderungstarifen  können 
nur  noch  Gebühren  für  Auf-  und  Abluden 
der  Güter,  oder  sonstige,  von  der  Eisen- 
bahn ausgeführte  Arbeiten  erhoben  werden, 
die  aber  die  Selbstkosten  der  Verwaltung 
nicht  Ubersteigen  dürfen  (Art.  20).  Die 
Verwaltung  kann  jederzeit  ihre  Tarife  er- 
massigen; so  oft  die  Reineinnahmen  der 
Bahn  drei  Jahre  hintereinander  den  Betrag 
von  8000  Frcs.  für  das  Kilometer  über- 
schreiten, kann  die  Regierung  eine  Er- 
mässigung der  Tarife  um  &%  bis  dahin 
verlangon,  dass  die  durchschnittlichen 
Frachteinnahmen  auf  25  Cts.  für  die  Tonne 
und  das  Kilometer  herabgegangen  sind 
(Art.  21).  Die  einmal  ermassigten  Tarife 
können  ohne  vorherige  Zustimmung  der 
Regierung  nicht  wieder  erhöht  werden; 
wenn  indessen  infolge  der  eingeführten 
Tariferraässigungen  die  Reineinnahmen  der 
Bahn  zwei  Jahre  hintereinander  um  10% 
gesunken  sind,  so  ist  die  Regierung  ver- 
pflichtet, die  Wiedererhöhung  der  Tarife 
zu  gestatten  (Art.  22).  Die  Tarife  müssen 
mindestens  einen  Monat  vor  ihrem  Inkraft- 
treten durch  Anschlag  an  allen  Stantsbahn- 
höfen  veröffentlicht,  auch  der  Regierung 
vorgelegt  werden;  nur  in  Ausnahmefällen 
kann  von  dieser  Vorschrift  abgesehen  wer- 
den, doch  ist  über  solche  Fälle  binnen 
8  Tagen  an  die  Regierung  zu  berichten 
(Art.  23).  —  Die  Verwaltung  der  Bahn  stellt 
die  Betriebsordnung,  sowie  die  Bedingun- 
gen fest,  unter  denen  sie  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern  übernimmt;  diese 
Bestimmungen  bedürfen  der  Genehmigung 
der  Regierung,  die  auch  verlangen  kann, 
dass  sie  alle  5  Jahre  nachgeprüft  werden 
(Art.  24).  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet, 
zu  den  veröffentlichten  Tarifen  und  unter 
den  von  ihr  festgestellten  Bedingungen 
Personen  und  Güter,  soweit  sie  nicht  in- 
folge gesetzlicher  Bestimmungen  von  der 
Beförderung  ausgeschlossen  sind,  zu  be- 
fördern; die  Gewährung  besonderer  Ver- 
günstigungen an  einzelne  Personen  oder 
Gesellschaften  ist  untersagt:  jedoch  können 
zeitweilige  Verträge  über  die  Beförderung 
von  Giiteni  oder  Personen  zu  ermassigten 


Preisen  mit  bestimmten  Versendern  abge- 
schlossen werden;  derartige  Vertrage  sind 
der  Regierung  vorzulegen,  die  auch  ver- 
langen kann,  dass  dieselben  Beförderungs- 
bedingungen auch  anderen  Versendern  ge- 
währt werden,  die  die  gleichen  Güter  unter 
denselben  Bedingungen  und  auf  der  gleichen 
Strecke  zur  Beförderung  aufgeben  (Art.  26). 
—  Schon  vor  Ablauf  der  Konzession  haben 
der  Kongostaat  und  Belgien  das  Recht,  die 
Hahn  zu  übernehmen,  und  zwar  der  Kongo- 
staat zu  folgendem  Preise:  von  den  letzten 
sieben  der  Einlösung  vorangehenden  Jahren 
werden  die  beiden  im  finanziellen  Ergebniss 
ungünstigsten  Jahre  ausgeschieden  und 
dann  der  durchschnittliche  Reinertrag  der 
übrigen  fünf  Jahre  berechnet,  dieser  Durch- 
schnittsbetrag oder,  wenn  er  höher  ist,  der 
Reinertrag  des  letzten  Jahres  gilt  als  die 
an  die  Gesellschaft  bis  zum  Ablauf  der 
Konzession  zu  zahlende  Jahresleistung  und 
wird,  zu  8' Wo  kapitalisirt,  vor  der  Ueber- 
nähme  ausbezahlt;  erfolgt  jedoch  die  Ein- 
lösung vor  dem  Ablauf  von  26  Betricbs- 
jahren,  so  rauss  die  so  berechnete  Summe 
mindestens  dem  um  30%  erhöhten  Aktien- 
kapital zuzüglich  des  zur  Tilgung  der 
Obligationen  erforderlichen  Betrages  gleich- 
kommen. Auch  für  Belgien  sind  die  Rück- 
kaufsbedingungen ziemlich  umständlich  fest- 
gesetzt. Die  Regierung  des  Kongostaates 
verpflichtet  sich,  während  der  ersten 26  Jahre 
des  Betriebe»  der  Kongobahn  keine  andere 
Eisenbahn  zu  bauen  und  für  keine  die 
Konzession  zu  ertheilen,  die  ihren  Aus- 
gangspunkt am  Meere  oder  am  Kongo  hat 
und  dazu  bestimmt  ist,  den  unteren  mit 
dem  oberen  Kongo  zu  verbinden;  dagegen 
kann  die  Anlage  von  Zufuhrbahnen  zur 
1  Kongobahn  jederzeit  gestattet  werden,  auch 
ist  die  Gesellschaft  der  Kongobahn  ver- 
pflichtet, solchen  Zufuhrbahnen  den  An- 
schluss  an  ihre  Linien  zu  gewähren.  Die 
Gesellschaft  kann  bei  Strafe  der  Nichtigkeit 
der  Konzession  und  des  Verfalls  aller  ihrer 
Rechte  und  Vergünstigungen  ohne  vorherige 
Genehmigung  der  Regierung  ihre  Satzungen 
nicht  ändern,  sich  nicht  mit  anderen  Bah- 
nen vereinigen  und  ihre  Konzession  nicht 
an  eine  andere  Gesellschaft  übertragen 
(Art.  38).  — 

Die  nächste  Aufgabe  der  Oesellschaft 
nach  ihrer  Gründung  war,  sich  über  den 
für  die  Eisenbahn  zu  wählenden  Weg 
schlüssig  zu  werden.  Stanley  halte  vor- 
geschlagen, den  Ort  Vivi,  der  am  nörd- 
lichen Ufer  des  Kongo  gegenüber  von 
Matadi  liegt,  als  Ausgangspunkt  zu  nehmen 
und   eine   Eisenbahn    nur  von  Vivi  bis 
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Isangila  und  von  Manyanga  nach  Stanley- 
pool in  einer  Lange  von  etwa  175  km  zu 
bauen,  zwischen  Isangila  und  Manyanga 
jedoch  den  Verkehr  über  den  dort  zwar 
reissenden,  aber  für  die  Fahrzeuge  der 
Eingeborenen  zugänglichen  Kongo  zu  ver- 
minein. Die  Gesellschaft  entschloss  sich 
jedoch,  nachdem  die  noch  im  Jahre  1887 
von  der  Compagnie  du  Congo  pour  le 
commerce  et  rindustrie  ausgesandten  Ex- 
peditionen im  Jahre  1889  zurückgekehrt 
waren,  für  einen  ununterbrochenen  Schie- 
nenweg von  Matadi  bis  zum  Pool,  obwohl 
diese  Bahn  mehr  als  die  doppelte  Länge 
der  von  Stanley  angeregten  Anlage  haben 
sollte.  Ausschlaggebend  war  die  Befürch- 
tung, durch  die  wiederholten  Umladungen 
und  die  Einbusse  an  Schnelligkeit,  die  na- 
mentlich bei  der  Beförderung  zu  Berg  ein- 
getreten wäre,  den  Werth  des  Unterneh- 
mens so  herabzusetzen,  dass  die  übrigens 
noch  zweifelhafte  Kostenersparniss  dadurch 
bei  weitem  ausgeglichen  würde;  denn  wenn 
auch  der  Plan  Stanleys  nur  die  Hälfte  an 
Schienenweg  vorsah,  so  war  doch  das  zu 
durchschneidende  Gelände  in  der  Nahe 
des  Stromes  ungleich  schwieriger  als  das 
für  die  durchgehende  Bahn  in  Betracht 
kommende,  und  auch  die  Beförderung  des 
schweren  Baumaterials  für  die  obere  Linie 
hätte  erheblich  mehr  Mühe  und  Kosten 
verursacht. 

Die  Länge  der  eingleisigen,  aber  mit 
ziemlich  zahlreichen  Ausweichen  versehe- 
nen Bahn  von  Matadi  am  unteren  Kongo 
bis  Dolo  am  Stanleypool  beträgt  988  km1) 
und  bis  Leopoldville  899  km.  Der  Aus- 
gangspunkt liegt  26,40  m,  der  Endpunkt 
815  m  und  der  Scheitel  der  Bahn,  der  Sona- 
Gongo,  745  m  über  dem  Meeresspiegel. 
Als  höchste  Steigung  sind  anfangs  49, 
später  40  mm  und  als  kleinster  Krümmungs- 
halbmesser 60  m  festgesetzt  worden;  die 
Spur  ist  0,75  m  breit,  die  Schienen  wiegen 
bei  7  m  Länge  21,6  kg  auf  ein  Meter  und 
liegen  je  auf  10  Ins  11  Stahlunterlagen. 

Da  es  an  jedem  Land-  oder  Wasser- 
wege längs  der  Bahnstrasse  fehlte,  auf  dem 
man  die  Baumaterialien  an  ihren  Bestim- 
mungsort hätte  befördern  können,  so 
musste  die  Bahn  allmählich  vorgeschoben 
werden.  Nur  etwa  12—16  km  konnten  auf 
einmal  in  Angriff  genommen  werden;  der 
Weiterbau  begann  erst,  wenn  die  vor- 
liegenden Strecken  wenigstens  soweit  fertig- 
gestellt waren,  dass  Bauzüge  darauf  mit 
einiger  Sicherheit  verkehren  konnten  — 
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.  eine  Bauart,  die  bei  den  in  unbekannte  und 
unzugängliche  Wildnisse  eindringenden  so- 
genannten Pionierbahnen  neuerdings,  nach- 
dem die  amerikanischen  Ueberlandbahnen 
sie  zuerst  in  grösserem  Umfange  ange- 
wendet hatten,  immer  häufiger,  so  z.  B.  in 
besonders  entwickelter  Form  auf  den 
russisch-asiatischen  Unternehmungen  der 
Transkaspischen  und  jetzt  der  Sibirischen 
Bahn,  in  Afrika  selbst  auch  bei  den  eng- 
lischen Bahnanlagen  am  oberen  Nil  and 
bei  der  Rhodesiabahn  zur  Anwendung  ge- 

1  langt  und  von  Trouet  sehr  bezeichnend 
das  teicskopische  Verfahren  genannt  wird. 
Hinderte  die  Notwendigkeit,  diese  Bau 
art   anzuwenden,   schon  einen  schnellen 
Fortschritt   der  Arbeiten,   so  kam  noch 
hinzu,     dass     die    zum    Bau  heranzu- 
ziehenden   Eingeborenen    weder  eine« 
Spaten  oder   eine  Hacke  zu  handhaben 
wussten,  noch  auch  von  Natur  fleissig  und 
anstellig  waren.    Es  kostete  daher  nicht 
geringe  Mühe  und  Zeit,  sie  zu  brauchbaren 
Eisenbahnarbeitern    heranzubilden.  Na 
mentlich  ergaben  sich  Schwierigkeiten  der 
Personalfrage  an  den  Stellen,  wo  die  Bahn 
an  steilen,  hohen  Uferabhängen  in  Galle 
rien  geführt  werden  musste  und  zur  Her 
Stellung  dieser  Gallerien  erforderlich  war. 
dass  sich  die  Arbeiter  vom  Uferrande  an 
Seilen  herabliessen  und  in  einer  Höhe  von 
40  bis  50  m  über  dem  tobenden  Flusse, 
am  Seile  hängend,  Bohrlöcher  in  das  feste 
Gestein  eintrieben,  Minen  legten  und  son 
stlge  Arbeiten  verrichteten.   Zur  Beschleu 
nigung  der  Erdarbeiten  griff  man  zu  dem 
Mittel  der  Stücklöhnung,  und  dies  soll  sieb 
sehr  bewährt  haben;  es  wurden  von  der 
Einführung  dieser  Berecbnungsart  ab  cr- 

1  heblich  grössere  Tagesleistungen  als  vorher 
erzielt. 

Um  das  Vorschreiten  der  Bahn  mög- 
lichst zu  beschleunigen,  wurden  alle  Flnss 
;  Überschreitungen  zunächst  nur  provisorisch 
aus  Holz  errichtet,  und  zwar  Hess  man  das 
Material  dazu  aus  Europa  kommen;  nur  in 
seltenen  Ausnahmen  wurden  die.  Bäum«? 
des  Urwalds  verwandt.  Es  hatte  sich  her- 
ausgestellt, dass  ein  vollständig  bearbeiteter 
Holzstamm  aus  dem  Norden  Europas  billiger 
war,  als  man  mit  ungeschulten  Arbeitern 
und  ohne  maschinelle  Hilfe  einen  Urwald 
riesen  herrichten  und  durch  unwegsames 
Gestrüpp  zur  Baustelle  schleppen  konnte; 
man  hätte  auch  zuviel  Hände  dem  eigent- 
lichen Bahnbau  entzogen.  Diese  provi- 
sorischen Pfahlhrüeken  sind  dann  alltnäh 
lieh  durch  Stahlkonstruktionen  ersetzt  wor- 
den.   Hervorzuheben  ist  der  Bau  der  100  ni 
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langen  Brücke  über  den  Inkissi;  da  näm- 
lich dieser  Strom  schon  einmal,  infolge 
eines  tropischen  Wolkenbruchs  mächtig  an- 
geschwollen und  mit  grossen  Steinen,  Baum- 
stämmen u.  dergl.  angefüllt,  die  Holzpfahle 
der  provisorischen  Brücke  an  Ihrem  Pusse 
glatt  abgeschnitten  hatte,  so  musste  man 
eine  Wiederholung  dieses  Vorgangs  fürch- 
ten und  entschloss  sieh  daher,  die  Brücke 
in  ihrer  ganzen  Länge  auf  dem  Lande 
fertig  zu  stellen  und  dann  zu  einer  günsti- 
gen Zeit  über  die  Holzbrücke  hinweg  auf 
das  andere  Ufer  zu  schieben. 

Auch  die  zahlreichen  Wasserdurchlässe 
sind,  da  Maurerarbeit  sehr  theuer  und  nicht 
einmal  zuverlässig  gewesen  wäre,  sämmtlich 
aus  weichem  Stahlblech  hergestellt,  das  in 
Europa  vollständig  vorgearbeitet,  dann  zer- 
legt und  an  Ort  und  Stelle  erst  wieder  zu- 
sammengesetzt worden  ist.  Die  Dichtung 
der  ineinander  geschachtelten,  konisch  ge- 
formten Biuzeltheile  wurde  anfangs  mit 
Zement  bewirkt;  später  stopfte  man  in  die 
Berührungsstellen  nur  Werg  und  überliess 
die  weitere  Dichtung  der  eindringenden 
Erde.  Unter  der  Witterung  scheint  der 
Stahl,  da  er  nur  vorübergehend  mit  Wasser 
in  Berührung  steht,  nicht  zu  leiden;  wenig- 
stens bestehen  einige  Durchlässe  schon 
sieben  Jahre,  ohne  dass  sich  eine  schädliche 
Einwirkung  gezeigt  hat- 

Alle  Anlagen  wurden  in  streng  durch- 
geführter Arbeitsteilung  von  besonderen, 
nur  eine  Art  von  Arbeit  ausführenden  Ab- 
theilungen  hergestellt.  So  gab  es  eine 
Rotte,  die,  allen  voran,  die  Linienführung 


in  drei,  die  schnelleren  Personenzüge  in 
zwei  Tagen  die  ganze  Strecke  durchlaufen; 
für  jene  bilden  die  Stationen  mit  einem 
Lokomotivdepot  den  Nachtaufenthalt,  für 
diesc  werden  beim  187.  Kilometer,  bei  dem 
Orte  Tumba  besondere  Baulichkeiten  zur 
Beherbergung  der  beförderten  Personen 
errichtet.  Für  den  Betriebsdienst  sind 
zahlreiche  Stationen  gebildet,  die  mit  ein- 
ander telephonisch  verbunden  sind  und 
namentlich  in  der  ersten  Zeit  nach  der 
Eröffnung,  während  noch  zahlreiche  Bau- 
züge in  beiden  Richtungen  verkehren,  durch 
ein  geeignetes  Blocksystem  für  die  Sicher- 
heit des  Verkehrs  sorgen;  für  spätere  Jahre 
gedenkt  man,  die  Zahl  dieser  Stationen 
vermindern  zu  können.  Als  Beförderungs- 
kraft dient  vorläufig  der  Dampf;  die  er- 
forderlichen Kohlen  werden  von  Antwerpen 
in  der  Form  von  8—10  kg  schweren  Bri- 
ketts bezogen.  Es  ist  jedoch  nicht  un- 
möglich —  die  Untersuchungen  sind  noch 
nicht  abgeschlossen  — ,  dass  einige  der 
überschrittenen  Nebenflüsse  des  Kongo,  die 
auch  in  der  trockenen  Zeit  genügende 
Mengen  Wassers  mit  sich  führen,  zur  Er- 
zeugung elektrischer  Zug-  und  Leuchtkraft 
sich  nutzbar  machen  lassen,  und  zwar  hofft 
man,  am  M'poso  bei  km  8,  am  Lufu  bei 
km  80,  am  Kwilu  bei  km  147,  am  Inkissi 
bei  km  264  und  am  Lukaya,  dem  die  Balm 
ziemlich  lange  folgt,  Kraftstationen  errichten 
zu  können,  die  ausreichen,  die  ganze  Linie 
mit  genügendem  Strom  zu  versehen. 

Die  Heranziehung  der  weissen  und 
schwarzen  Beamten  und  Arbeiter  macht 


endgiltig  feststellte  und  den  Weg  bahnte;    keine  Schwierigkeit,  obwohl  das  Gebiet  des 


«ine  andere  hatte  nur  die  Erdarbeiten  zu 
verrichten;  die  Aufstellung  der  provisori- 
schen Holzübergänge  und  die  Errichtung 
der  Stahlbrücken  waren  wieder  je  einer 
besonderen  Abtheilung  übertragen,  und  so 
fort  hatte  jede  Verrichtungsart  ihre  beson- 
ders dafür  eingeschulte  Arbeitergruppe. 
Die  höchste  Zahl  der  gleichzeitig  beschäf- 
tigten Eingeborenen  betrug  9000,  während 
900  weisse  Beamte  während  des  Baues  an- 
gestellt waren.  Durchschnittlich  wurden 
jahrlich  50  km  fertiggestellt:  doch  erhob  sich 
der  Bautortschritt,  der  in  den  ersten  vier 
Jahren  nur  42  km  betragen  hatte,  in  den 
letzten  Jahren  auf  90.  100  und  120  km.  — 
Nachdem  bereits  am  1.  Juli  1897  etwa 
*/:,  der  Bahn  in  Benutzung  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  genommen  waren,  wurde 
ein  Jahr  später,  am  1.  Juli  1898,  die  ganze 
Linie  dem  Betriebe  übergeben.  Für  die 
ersten  Jahre  ist  nur  ein  Tagesverkehr  vor- 
gesehen, und  zwar  werden  die  Güterzüge 


unteren  Kongo  nicht  dicht  besiedelt  ist 
Hauptsächlich  die  Küste  von  Guinea,  Sierra 
Leone  und  Senegambicn  liefern  die  Ein- 
geborenen, die  übrigens  auch  in  den  un- 
teren Stellen  des  Betriebsdienstes,  selbst 
als  Lokomotivführer,  verwendet  werden; 
seitdem  die  Bahn  in  Betrieb  ist,  kommen 
auch  die  dadurch  erwerbslos  gewordenen 
Träger  aus  dem  Gebiet  der  Kongofälle 
ziemlich  zahlreich,  der  Bahnverwaltung 
ihre  Dienste  anzubieten.  Die  nach  Ablauf 
des  Dienstvertrages  heimwärts  wandernden 
Arbeiter  sollen  die  besten  Werber  sein,  da 
ihnen  eine  besondere  Anwerbungsprämie 
in  Aussicht  steht.  Alle  Naturalien  werden 
den  Weissen  wie  eleu  Schwarzen  von  der 
Gesellschaft  geliefert,  jenen  zum  Anschaf- 
fungspreise, diesen  als  Titeil  ihres  Lohnes. 
Baargeld  zu  zahlen,  wird  möglichst  ver- 
mieden; den  Eingeborenen  wird  der  Baar- 
lohn  gutgeschrieben,  die  Europäer  verfügen 
darüber  in  formlosen  Anweisungen,  die  in 
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alleu  Magazinen  der  Gesellschaft  nngenom- 
men  werden.  Die  Wohnhäuser  sind,  tropi- 
Bchen  Verhaltniesen  angepasst,  von  der 
Unternehmerin  errichtet.  Auch  für  die 
ärztlichen  Bedürfnisse  ist  durch  die  An- 
stellung von  neun  Aerzten  und  durch  die 
Errichtung  eines  Krankenhauses  und  meh- 
rerer Apotheken  hinreichend  gesorgt;  die 
Behandlung  von  Kranken  erfolgt  umsonst, 
und  alle  Angestellten  werden  ständig  auf 
ihren  Gesundheitszustand  beobachtet,  na- 
mentlich ist  die  Aufmerksamkeit  auf  die 
Ernährungsweise  gerichtet.  Ein  Theil  des 
Lohnes  wird  auch  bei  Krankheit  ausge- 
zahlt. — 

Die  Tarife  für  die  Personen-  und  Güter- 
beförderung sind,  da  man  einen  so  erheb- 
lichen Verkehr,  wie  er  thntsächlich  gleich 
mit  der  Eröffnung  der  Bahn  sich  entwickelt 
hat,  nieht  voraussehen  konnte,  in  der  Kon- 
zession sehr  hoch  angesetzt  worden,  und 
die  Gesellschaft  hat  bisher  auch  nur  wenige 
Ermässigungen  bewilligt. 

Für  den  Personenverkehr  bestehen 
zwei  Klassen;  in  der  ersten,  für  die  Euro- 
paer bestimmten,  kostet  die  Fahrt  von 
Matadi  bis  Dolo  oder  umgekehrt  500  Frcs. 
oiler  1,25  Frc.  für  1  km.  in  der  zweiten 
bezahlen  die  Eingeborenen  60  Frcs.  für 
die  ganze  Strecke  oder  0,126  Frc.  für 
1  km.  und  dieser  Satz  wird  noch  auf  die 
Hälfte  ermässigt,  wenn  80  oder  mehr 
Schwarze  im  Dienste  eines  Herrn  die  Fahrt 
machen;  Rückfahrkarten  kosten  den  V/r 
faehen  Betrag  der  einfachen  Fahrt.  An 
Freigeptlck  werden  in  der  ersten  Klasse 
100  kg,  in  der  zweiten  20  kg  gewährt:  für 
Uebergewicht  sind  2'/:.  Cts.  für  je  10  kg 
auf  je  1  km  zu  zahlen. 

Bei  der  Güterbeförderung  werden  Ein- 
fuhrwaaren  und  Ausfuhrwaaren  unterschie- 
den. Für  jene  werden  im  allgemeinen 
2.50  Frcs.  für  1  Tonnenkm  oder  100  Frcs. 
für  100  kg  und  die  ganze  Strecke  erhoben. 
Salz  geniesst  eine  Ermässigung  von  öO'/u. 
und  Uber  diese  Bestimmung  der  Konzession 
hinaus  hat  die  Gesellschaft  noch  für  die 
Beförderung  von  Schiften,  Dampfmaschinen, 
landwirthsehuftlichen  Geräthen  und  gewerb- 
lichen Werkzeugen,  tclegraphisclien  und 
telephonischen  Apparaten  eine  Herabsetzung 
der  Tarife  um  40"/,,  bewilligt,  da  diese 
Gegenstände  für  die  wirtschaftliche  Er- 
schliessung des  Hinterlandes  der  Bahn  un- 
entbehrlich sind  und  die  Unterstützung  der 
Zufuhr  daher  im  Interesse  der  Bahn  selbst 
liegt.  Eisenb.-ihnmaterial,  das  für  weiter 
aufwärts  im  Kougogcbict  etwa  zu  bauende 
Linien  bestimmt  ist.  wird  zu  dem  l1/. fachen 
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]  Betrage  der  Selbstkosten  befördert.  Auf 
,  alle  Güter,  die  später  eine  oberhalb  liegende 
|  Bahn  benutzen,  ist  eine  Ermässigung  von 
60°/o  der  dann  in  Geltung  stehenden  Tarife 
zu  gewähren,  soweit  der  ll/..,fache  Betrag 
der  Selbstkosten  dabei  nicht  unterschritten 
wird.»} 

Von  den  Ausfuhrgütern  hat  nur  Elfen- 
bein den  hohen  Einfuhrtarif  von  2,60  Frcs. 
für  1  tkm  zu  zahlen;  für  alle  anderen 
Waaren  ist  der  Satz  bedeutend  niedriger, 
und  zwar  werden  im  allgemeinen  18»/4  Cts. 
für  jedes  Tonnenkilometer  erhoben,  zu- 
züglich 10%  des  Werthes,  den  das  be- 
förderte Gut  in  Europa  hat.  Für  die  wich- 
tigsten Ausfuhrartikel  sind  indess  beson- 
dere Tarife  festgesetzt;  so  zahlen  Palm- 
keme  und  Bauholz  25  Cts.,  Tabak  67'/.,  Cts.. 
Kaffee  70  Cts.  und  Kautschuk  107'/.,  Cts. 
für  1  tkm. 

Weitere  Einnahmen  zieht  die  Gesell- 
schaft aus  ihrem  Speditionsgeschäft  und 
den  Hafenanlagen  in  Matadi.  Da  nämlich 
i  fast  alle  auf  der  Bahn  beförderten  Güter 
nur  Durchgangswaaren  sind,  die  in  Matadi 
umgeladen  werden  müssen,  so  stellte  es 
sich  bald  als  zweckmässig  heraus,  diese 
Umladung  durch  die  Bahn  bewirken  zu 
lassen  und  auch  die  Einlagerung  der  Güter 
an  Land  zu  übernehmen.  Die  Gesellschaft 
hat  daher  in  Matadi  eine  60  m  lange  I>an- 
dungsbrücke  in  den  Strom  hinein  gebaut, 
die  durch  Anschlussgleise  unmittelbar  mit 
der  Bahn  in  Verbindung  steht,  und  eine 
zweite  Brücke  ist  im  Bau;  eine  Gebühr 
von  5  Frcs.  für  jede  Tonne  wird  für  die 
Be-  und  Entladung  der  Schiffe  erhoben. 
Weiter  hat  die  Bahngesellschaft  auch  ziem- 
lich umfangreiche  Lagerungsräume  herge- 
richtet und  bezieht  als  Entgelt  12  Frcs.  für 
jede  Tonne.  Am  anderen  Ende  der  Babu. 
in  Dolo,  wird  es  Aufgabe  des  Kongostaats 
und  der  Handelsgesellschaften  sein,  die  er- 
forderliehen Anlagen  zu  schaffen;  die  Bahn 
hat  hier  kein  Interesse,  selbst  vorzugehen, 
da  Dolo,  der  günstigste  Hafen  am  Stanley- 
pool, Stapelplatz  für  den  in  das  Innere 
gehenden  Handel  ist.  — 

Die  Gesamratanlage  hat  die  Summe 
von  65  Millionen  Franken  erfordert,  ein 
Kilometer  kostet  also  etwa  160000  Frcs. 
oder  nicht  ganz  180000  M.  Da  für  den 
Erwerb  des  Grund  und  Bodens  nichts  auf- 
zuwenden war,  so  erscheint  dieser  Betrag 
recht  hoch  und  giebt  eine  Anschauung  von 
den  Schwierigkeiten,  die  bis  zur  Fertig- 
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Stellung  der  Buhn  zu  überwinden  waren.') 
Auf  den  Bau  selbst,  ohne  die  Kosten  der 
Gesellschaftsgründung  und  der  Vorstudien, 
sind  rund  68  Millionen  Franken  oder  rund 
145000  Frcs.  (=  116000  M)  verwandt  wor- 
den, und  zwar  hat  sich  eine  starke  Ver- 
billigung  mit  dem  Fortschreiten  der  Ar- 
beiten ermöglichen  lassen;  ein  Kilometer 
kostete  im  ersten  Jahre  240000  Frcs., 
schliesslich  aber  nur  noch  87000  Frcs. 

Das  Kapital  ist  durch  30000000  Frcs. 
Aktien  und  36000000  Frcs.  Obligationen  auf- 
gebracht; von  den  Aktien  hat  der  belgische 
Staat  12  Millionen  Franken  übernommen,  und 
ausserdem  hat  er  für  10  Millionen  Franken 
Obligationen  die  Zinsen  mit  3%  garantirt, 
während  die  übrigen  25  Millionen  Franken 
Obligationen  zu  47a%  verzinslieh  sind. 
Von  dem  Reingewinn  ist  zuerst  mit  5% 
der  Reservefonds  bis  zur  Höhe  von  10% 
des  Aktienkapitals  zu  bilden,  dann  sind 
87,  %  Dividende  für  alle  Aktien  und  unter 
Umständen  weitere  87s%  für  die  nicht  vom 
Staate  übernommenen  Aktien  auszuzahlen, 
endlich  sind  davon  die  Aktien  in  99  Jahren 
zu  tilgen;  von  dem  dann  noch  verbleiben- 
den Gewinnbetrage  fallen  an  den  Kongo- 
staat  20%,  an  die  privaten  Aktionäre  40%, 
an  die  Inhaber  der  Gründerantheile  32% 
und  an  die  Verwaltung  als  Tantieme  8%. 
Auf  die  Ausübung  des  Rechts,  die  Balm 
vor  Ablauf  der  Konzession  zu  erwerben, 
haben  der  belgische  und  der  Kongostaat 
für  10  Jahre  bis  zum  1.  Januar  1909  ver- 
zichtet und  zwar  der  Kongostaat  gegen  die 
Einräumung  der  Gewinnbetheiligung,  Bel- 
gien ohne  Gegenleistung. 

Das  erste  Betriebsjahr,  in  dem,  wie  er- 
wähnt, nur  etwa  %  der  Bahn  der  öffent- 
lichen Benutzung  übergeben  war,  hat  nach 
dem  Verwaltungsbericht  der  Coinpagnie 
du  Congo  pour  le  commerce  et  l'industrie») 
recht  günstige  Ergebnisse  gezeitigt.  Die 
Einnahmen  betrugen: 


')  In  Deutschland  »teilte  liefe  Ende  1897/96  unter  Ein- 
rechnunf  der  Qranderwerbekoeten  da«  Anlagekapital  der 
schmalspurigen  Eüienbuhnen  durchschnittlich  auf  rund 
goooo  M  für  ein  Kilometer,  am  höchsten  bei  der  Zittau- 
Oybin-Jonadorfer  Bahn  mit  111000  M.  (UeberalcbtUche  Zu- 
eammenBtollunc  der  « lehtitrsten  AnRiljen  der  Ionischen 
EiienbahntUUeUk.  Bd.  17,  Betriebsjabr  1887/96,  3.  76.) 

*)  Auszugsweise  wiedergegeben  In  der  Zeitung;  de» 
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Pres. 

aus  der  Personenbeförderung  .  . 

488013," 

,     „   Gepäckbeförderung.  .  . 

142486,70 

B   Güterbeförderung   .   .  . 

4  626232,67 

97  968,90 

5804690,9»; 

Uebertrag 


dazu  kommen  noch 


die  für  die  Beförderung  von  Bau- 
gut als  Selbstkosten  einzusetzen 
sind,  so  dass  sich  eine  Geaammt- 
einnähme  von  

ergiebt. 

Die  Ausgaben  betrugen  .... 


und  es  ergiebt  sich  ein  Reingewinn 


zu  dem  noch  der  Uebertrag  aus 
dem  Vorjahre  mit  


tritt.  Es  standen  also 
zur  Verfügung. 


Frcs. 


6  804  bw,.. , 
8  618  8724«, 


8818088,16 
B  00-1 981,11 


8818082,06, 
86  461,« 


3  899  543,0* 


Von  dieser  Summe  sind  nach  Doti- 
rung  des  Reservefonds  an  die  Aktionare 
nicht  nur  die  für  das  Berichtsjahr  fällige 
Dividende  von  37a  %»  sondern  auch  die 
rückständigen  Beträge  für  die  Jahre  1898/94 
und  1894/95  ausgezahlt  worden;  es  ergiebt 
sich  daraus  für  das  ursprüngliche  Aktien- 
kapital von  25  000000  Frcs.  eine  durch- 
schnittliche Dividende  von  8,88%  für  diese 
drei  Jahre. 

Gefahren  sind  15455  989  tkm,  davon 
11551695  für  Bauzwecke  und  8904294  im 
Öffentlichen  Verkehr. 

Für  das  Betriebsjahr  1898/99,  das  erste, 
in  dem  von  Anfang  an  die  Bahn  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  im  öffentlichen  Ver- 
kehr stand,  liegen  bisher  nur  vorläufige 
Angaben  vor.  Danach  haben  die  Rohein- 
nahmen   9  700000  Frcs. 

betragen;  hiervon  gehen 
die  Betriebsausgaben  mit 
4  000000  Frcs.  und  die  Obli- 
gationenziusen  mit  1 500000 
Frcs.,  zusammen  also    .   .   5500000  „ 


4200000  Frcs. 


ab,  so  dass  ein  Reingewinn 

von   e    .  • 

geblieben  ist.  Dazu  tritt 
noch  der  nicht  vertheilte 
Einnahmerest  des  Vorjah- 
res mit   660000  „ 


hinzu;  es  sind  also  im  gan- 
zen  4850000  Frcs. 

verfügbar,  also  rund  eine  Million  Franken 
mehr  als  im  Vorjahre  —  ein  Erfolg,  der  um 
so  höher  anzuschlagen  ist,  als  jetzt  die 
Beförderung  von  ßaugut  nicht  mehr  im 
Vordergrunde  steht.  Dieser  Ueberschusswird 
wieder  die  Auszahlung  eines  grossen  Theils 
der  noch  rückständigen  Aktiendividenden 
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ermöglichen.  so  dass  aller  Voraussicht 
nach  schon  aus  den  Ergebnissen  des  lau- 
fenden Jahres  1899, 1900  der  ganze  Rück- 
stand beseitigt  werden  kann.  Es  scheint 
demnach,  dass  die  Kongobahn  nicht  nur 
für  die  Erschliessung  des  gewaltigen,  vom 
Kongo  und  seinen  Nebenflüssen  beherrsch- 
ten Gebiets  von  grösster  Bedeutung  sein, 
sondern  auch  ihren  Erbauern  finanzielle 
Früchte  tragen  wird,  ein  deutliches  Zeichen, 
wie  sehr  diese  Bahn  einem  Bedürfnisse 
entspricht.  — 

Der  Aufschwung,  den  der  Verkehr  des 
Kongogebiets  seit  dessen  intensiverer  Er- 
schliessung nach  der  Begründung  des 
Kongostaais  genommen  hat  und  den  die 
Eröffnung  der  Eisenbahn  noch  bedeutend 
verstarken  wird,  zeigt  sich  am  deutlichsten 
in  den  Ziffern,  die  im  Bulletin  officiel  de 
l'Etat  Independant  du  Congo  über  den 
Ausscnhandel  dieses  Staais  regelmässig 
veröffentlicht  werden;  denn  da  die  Mün- 
dung des  Flusses  im  Kongostaat  liegt,  so 
kommt  der  grösste  Theil  der  vom  Kongo- 
gebiet stammenden  und  dorthin  gehenden 
Güter  im  Generalhandel  des  Staats,  d.  h. 
in  dessen  Eigenhandel  und  Durchfuhrhandel 
zusammengenommen,  zur  statistischen  Er- 
scheinung —  allerdings  nur  der  grösste 
Theil,  da  vor  der  Eröffnung  der  Eisenbahn 
für  die  Güterbeförderung  von  und  nach 
den  im  Innern  gelegenen,  nicht  dem  Kongo- 
staate angehörenden  Gebieten  auch  andere 
Wege  vielfach  benutzt  wurden. 

Es  betrug  aber: 


im  Vordergrunde  stand;  es  wurden  an 
Hauptartikeln  auageführt: 


Kautschuk 

im  Werthe  von 
Elfenbein 

im  Werthe  von 
Palmnüsse 

im  Werthe  von 
Palmöl 

im  Werthe  von 


im  Jahre 

1892«) 


1897 
Krc«. 


1896 


1841596  8926890  16846260 


3  906  8*0  6  004  180    6013  4ÖO 


889  600  1  200  221  151S7S7 
569  628     694  182  773466 


im  Jahre 

der  Werth 

1897»)  1898») 

Frc«. 

der  Gesammtaunfuhr  . 

17  467  090    25  896706 

der  Gesammteinfulir  . 

23  427  197    25  185138 

1 

Eine  weitere  Steigerung  dieser  Werthe 
ist  schon  für  die  nahe  Zukunft  zu  erwarten, 
da  mit  der  Herstellung  eines  trotz  hoher 
Tarife  doch  im  Vergleich  zum  Tragertrans- 
port billigen  Verkehrsmittels  nicht  nur  die 
Gewinnung  der  von  der  Natur  freigebotenen 
Produkte  grösseren  Erfolg  verspricht,  soli- 
dem es  auch  lohnender  wird,  ein«'  plan- 
mässige  Bebauung  des  Bodens  eintreten 
zu  lassen;  mehrere  für  die  wirtschaftliche 
Ausbeutung  des  reichen  Kongogebiets  ge- 
gründet«' Unternehmungen  haben  nur  auf 
ein  billigeres  und  zuverlässiges  Verkehrs- 
mittel gewartet,  um  sich  unter  anderem 
auch  die  für  Kaffee-  und  Baumwollkulturen 
günstigen  Bedingungen  durch  Anlegung 
von  Plantagen  nutzbar  zu  machen. 

Die  Einfuhr  ist  ganz  überwiegend  zur 
Befriedigung  der  Bedürfnisse  der  Europaer 
bestimmt.  Die  wichtigsten  Artikel  waren 
in  den  Jahren  1897  und  1898: 


Die  Ausfuhr,  in  deren  Zittern  sich  die 
Entwicklung  eines  unkultivirten  Landes  am 
deutlichsten  ausspricht,  ist  seit  dem  Jahre 
1887  um  mehr  als  200"/,.  gestiegen;  sie 
stellte  sich  in  diesem  Jahre  auf  nur 
7  667969  Frcs.3) 

Den  Hauptanthcil  an  der  Ausfuhr  hat 
jetzt  Kautschuk,  wahrend  früher  Elfenbein 


>i  Handelaarohiv  1889.  Theil  I.  8.  189 
')  a.  a.  O.  8.  617.  Hier  liegt  offenbar  in  der  enten  Ts- 
(Ktnfnhr  nach  I -andern ;•  ein  Versehen  insofern  vor.  als 
«rate  Kolonne  den  Bpexlalbandel  nnd  die  zweite  den 
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1897  1896 

i 

Fr« 

Baumwollwaaren 

im  Werthe  von 

4610008  4584068 

Konserven  „ 

ii 

n 

1759095  2092350 

Kleider  und 

Wasche  „ 

n 

l> 

969  313  1  188248 

Dampfschiffe  „ 

H 

n 

396762  184699* 

Mnschinen- 

theilc  „ 

n 

•» 

486589  90389t 

Reis  „ 

" 

»i 

635825  720656 

Branntwein  „ 

n 

» 

T-17  874    696  755 

Schienen  - 

n 

>» 

1968909  674435 

Tausch-    und  Kurzwaaren 

Armbänder,  Spiegel, 

KÜchengerttthe 

u.  derg 

h) 

im  Werthe  von 

594209  657824 

1  Uandelaarchi»  189«.  Theil  II,  8.  622 
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Die  Koi 

1897 

1898 

Wein 

im  Werthe 

von 

t>77  798 

CIO  üO" 

Mehl 

»  n 

i» 

609797 

589119 

Metallische  Konstruktionen 

im  Werthe 

von 

966  627 

548942 

Schiffstheile 

»>  »i 

n 

? 

545  709 

Kleine  Glas- 

sachen 

ii  >i 

n 

496  903 

638  959 

Lokomotiven 

n  n 

747  888 

168480 

Hervorzuheben  ist  namentlich  der  sehr 
beträchtliche  Aufschwung,  den  die  Einfuhr 
von  Dampfschiffen  und  Mnschinentheilen 
im  Jahre  1898  genommen  hat;  beides  deutet 
darauf  hin,  dass  mit  der  Eröffnung  der 
Bahn  eine  planmassige,  die  Mittel  der  mo- 
dernen Technik  benutzende  Bearbeitung 
des  Landes  und  seiner  Produkte,  sowie 
eine  intensivere  Erschliessung  des  oberen 
Kongobeckens  in  Angriff  genommen  wor- 
den ist.  Die  Einfuhr  von  Eisenbahnmaterial 
hat  dagegen  mit  der  Fertigstellung  der 
Bahn  naturgemäss  abgenommen. 

Der  Antheil,  den  die  für  den  Kongo-  J 
bandet  wichtigsten  Lander  Europas  daran  ' 
hatten,  ergiebt  sich  aus  folgender  Ueber-  ! 
sieht.  Es  betrug  im  Gencralhandcl  des  ' 
Kongostaats 


die  Ausfuhr 
aus  dem 

die  Einfuh  r 
in  den 

Kongostaat 

nach 

von 

1897  1898 

1897 

1898 

Fr 

ca. 

Belgien  . 

12SS2901  90187117 

16809944  16  658 123 

Nieder- 

landen 

2  348097  8  0S7  342 

1688  «77 

2  186  576 

Gross- 

britan- 

nien .  . 

889  840  818450 

2847870 

8766  057 

Deutsch- 

1 

land  .  . 

118  849    118  044 

1 

1  288  332 

1605  0O6 

Belgien  ßteht  hiernach  bei  weitem  an 
der  Spitze.  Deutschland  empfangt  haupt- 
sächlich Palmnüsse,  Palmöl  und  Kolanüsse, 
während  es  nach  dem  Kongo  vor  allem  . 
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Branntwein  und  Bier,  Pulver  und  Per- 
kussionsgewehre, Konserven,  Kleider  und 
Wäsche,  rohe,  bedruckte  und  gefärbte 
Baurawollwaaren  und  Tauschartikcl  aus- 
führt. Wenn  es  auch  unter  den  führenden 
Staaten  erst  die  vierte  Stelle  inne  hat,  so 
ist  doch  namentlich  seine  Einfuhr  im  Ver- 
hiiltniss  zu  den  von  Grossbritannien  und 
den  Niederlanden  dort  abgesetzten  Werthen 
schon  jetzt  erheblich  genug,  auch  in  Deutsch- 
land ein  Interesse  nn  der  Bahn  zu  weeken, 
und  so  hat  sieh  denn  auch  deutsches  Ka- 
pital an  diesem  Unternehmen  betheiligt.  Es 
kommt  hinzu,  dass  die  Eröffnung  des 
Schienenweges  den  Zugang  zu  dem  Hinter- 
lande Kameruns  über  den  Sangha  wesent- 
lich erleichtert  und  daher  auch  zur  Hebung 
dieser  deutschen  Kolonie  beitragen  wird; 
durch  Errichtung  einer  militärischen  Station 
hat  die  K<  »lonialverwaltung  dieser  Erwar- 
tung bereits  Rechnung  getragen. 

Die  Kongobahn  stellt  sich  somit  als 
ein  überaus  wichtiges  Hilfsmittel  für  die 
Erschliessung  Zentralafrikas,  weit  über  die 
Grenzen  des  Kongostaats  hinaus,  dar.  Sie 
gewinnt  noch  an  Bedeutung,  wenn  man  sie 
als  ein  Glied  in  dem  schon  in  Angriff  ge- 
nommenen Unternehmen,  die  innerafrikani- 
schen Seen  über  den  Kongo  mit  der  Meeres- 
küste in  Verbindung  zu  bringen,  betrachtet; 
es  besteht  die  Absicht,  vom  Endpunkt  der 
Kongoschiffahrt,  den  Stanleyfällen,  zum  Al- 
bertsee  (etwa  580  km)  und  vom  Lubefu, 
einem  Xebenllusse  des  südlich  dem  Kongo 
zufliessenden  Kassai,  zum  Tanganvikasee 
(600  km)  Eisenbahnen  zu  bauen,  und  auch 
eiue  Verbindong  des  Kongo  über  den 
Itimbiri  und  Uelle  mit  dem  Nil  bei  Kedjaf 
im  Ladogebiet  ist  in  Aussieht  genommen. 
Vorstudien  für  diese  der  Kongobahn  in 
technischen  Schwierigkeiten  voraussichtlich 
nachstehenden  Anlagen  werden  bereits  auf 
Veranlassung  des  Kongostaats  eingeleitet, 
und  wie  es  schliesslich  unter  Ueberwindung 
grosser  Hindernisse  zur  Herstellung  der 
Kongobahn  gekommen  ist,  so  wird  man 
auch  damit  rechnen  müssen,  dass  diese 
Ergänzungsbahnen  in  nicht  allzu  ferner 
Zeit  zur  Ausführung  gelangen.  Für  Deutsch- 
land gilt  es  deshalb,  sich  den  Verkehr  des 
Tanganyikagebiets  bei  Zeiten  durch  deu 
Bau  einer  nach  der  deutschen  Ostküste 
führenden  Bahn  zu  sichern.  K.  W. 
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Rollböcke,  Schiebebülmen  und  Drehscheiben  für  Eiseiibalminotorfahrzenge. 


D.  R.  P.  No.  105669  und  D.  R.  G.  M.  No.  117  768  u.  117  886. 
Von  Paul  Herkner,  Ingenieur  der  Union,  Elektrizitätsgwellschaft,  in  Berlin. 


(Mit  3  Tafeln,  i 


Die  Neugestaltung  der  Herkner'schen 
Transportmittel  besteht  darin,  dass  ihr  An- 
trieb und  ihre  Bremsung  direkt  durch  die 
Betriebsmittel  der  zu  trnnsportirenden  i 
Motorfahrzeuge  (Lokomotiven  oder  Wageu) 
selbst  erfolgen. 

1.  Rollböcke. 

Im  Betriebe  der  Strassen-  und  Klein-  ! 
bahnen  stellt  sich  in  neuerer  Zeit  immer 
mehr  das  Bedürfniss  ein,  vollspurige  Wagen 
auf  Schmalspurbahnen,  sowie  umgekehrt 
schmalspurige  Wagen  auf  Vollspurbahnen 
durch  Anwendung  möglichst  einfacher 
Transportmittel  zu  befördern.  Diesem 
Zwecke  dient  der  nachstehend  beschriebene 
und  auf  Tafel  I  dargestellte  Rollbock,  und 
zwar  ist  er  ganz  besonders  für  den 
Transport  von  Eisenbahnmotorfahrzeugen 
(Lokomotiven  oder  Wagen),  die  durch 
Elektrizität,  Dampf,  Gas,  Pressluft  und  ähn- 
liche Krähe  angetrieben  werden,  geeignet, 
da  hierbei  die  Beladung,  der  Antrieb,  die 
Bremsung  und  Entladung  des  Rollbocks 
durch  die  Betriebsmittel  der  zu  transpor- 
tirenden Motorfahrzeuge  selbst  erfolgt. 

Die  Anordnung  besonderer  Laderampen 
in  den  Gleisen  ist  nicht  erforderlich,  weil 
der  Rollbock  selbst  damit  versehen  ist. 
so  dass  die  beiden  verschiedenspurigen 
Gleise  in  ein  und  derselben  Ebene,,  z.  B. 
auf  einer  gewöhnlichen  Strasse  liegen  kön- 
nen und  man  nicht  gezwungen  ist.  für  die 
Anordnung  der  Laderampen  oder  Gruben 
ein  besonderes  theures  Grundstück  zu  be- 
nutzen. 

Diese  Anordnung  des  Rollbockes  bietet 
auch  den  Vortheil,  dass  die  für  militärische 
Zwecke  erforderlichen  Feldbuhnlokomo- 
tiven auf  jedem  Gleis  ohne  Anwendung 
besonderer  Zuglokoniotivcn  bequem  be- 
fördert werden  können.  — 

In  den  Abb.  1  und  2  auf  Tafel  I  ist  ein 
schmalspuriger  Motorwagen  in  der  Seiten- 
und  Endansicht,  auf  einen)  vollspurigen  Roll- 
bock stehend,  betriebsfertig  dargestellt. 
Abb.  3  stellt  den  Grundriss  dieses  Roll- 
bockes ohne  Motorwagen  dar.  währen«! 
Abb.  4  einen  schmalspurigen  Rollbock  mit 
dem  l'nterbau  eines  vollspurigen  Motor- 
wagens zeigt.  Die  Abb.  5  bis  7  stellen  einige 


Einzelheiten  des  Rollbocks  in  grösserem 
Massstabe  dar. 

Der  Rollbock  besteht  im  wesentlichen 
aus  den  beiden  Achsen  a,  dem  Rahmen  b 
und  den  beiden  Rampen  c  (Abb.  1  und  3) 
Jede  Achse  a  ist  mit  zwei  Laufrädem  d 
für  Vollspur  und  zwei  Reibrädern  t  für 
Schmalspur  oder  umgekehrt  (siehe  Abb.  4) 
verschen  und  mit  diesen  fest  verbunden. 
Der  Rahmen  b  ist  in  seinen  vier  Endpunkten 
auf  den  Achsen  a  gelagert  und  trägt  die 
Rampen  c,  die  in  den  Punkten  f  ge- 
lenkig mit  dem  Rahmen  6  verbunden  sind 
und  durch  die  doppelarmigen.  mit  festen 
Drehpunkten  g  versehenen  Hebel  h  ge- 
hoben und  gesenkt  werden  können,  wie 
in  Abb.  1  dargestellt  ist  Dieses  Heben 
und  Senken  geschieht  gleichzeitig  bei 
beiden  Rampen  und  wird  durch  Drehung 
der  kleinen  Kurbelachse  *  (Fig.  3  und  6) 
mittels  des  abnehmbaren  Hebels  Jt  um  un- 
gefähr 190°  bewirkt.  Durch  die  Wahl  dieses 
Drehungs  wink  eis  wird  die  Kurbel  um  un- 
gefähr 10°  über  den  todten  Punkt  nach 
unten  gegen  einen  Anschlag  gedrückt,  wo- 
durch eine  selbstthätige  Feststellung  der 
Rampen  in  der  oberen  Stellung  durch  ihr 
Eigengewicht  erzielt  wird. 

Die  freien  Enden  der  Rampen  sind  mit 
Führungsleisten  t  (Abb.  1)  versehen,  die 
der  gesenkten  Rampe,  als  Führung  im 
Gleise  dienen. 

An  jeder  Längsseitenmitte  des  Roll- 
bocks sind  zwei  Sperrklinken  l  angeordnet 
(Abb.  6  bis  7).  die  den  am  Motorfahr- 
zeug befestigten  Mitnehmer  m  umklammern, 
indem  sie  von  den  Spiralfedern  n  fest  nach 
oben  gedrückt  werden. 

Die  Auslösung  der  Spcrrklinken  erfolgt 
durch  Fusstritt  auf  eine  der  Trittplatten  p 
des  unter  den  Klinken  angeordneten  Doppcl- 
hebels q,  von  dem  die  Bewegung  mittels 
der  Stangen  o,  des  Doppelhobels  r  und  der 
Zapfen  *  auf  die  Klinken  l  übertragen  wird. 

Das  Beladen  und  Entladen  des  Roll- 
bocks, sowie  der  Betrieb  erfolgt  in  folgen- 
der Weise: 

Die  Rampen  c  werden  durch  Drehen 
des  Hebels  k  gesenkt,  der  zu  transporti- 
rende  Motorwagen  wird  in  Betrieb  gesetzt 
und  auf  den  Rollbock  hinaufgefahren,  wu- 
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bei  der  Mitnehmer  m  aul*  die  erste  der  bei- 
den Sperrklinken  heraufgleitet,  diese  her- 
unterdruckt (in  Abb.  6  punktirt  gezeigt) 
und  gegen  die  zweite,  in  ihrer  oberen  Lage  I 
verbliebene  Klinke  1  stösst.  In  demselben 
Augenblick  wird  die  erste  Klinke  frei;  sie 
schnellt  durch  die  Kraft  der  Feder  n  in  die 
Höhe  und  hält  den  Mitnehmer  m  auch  von 
dieser  Seite  fest  Der  Motorwagen  ist  also 
ganz  selbstthätig  mit  dem  Rollbock  ver- 
bunden, und  da  die  Achsenabstände  beider 
Fahrzeuge  übereinstimmen,  so  stehen  nun 
die  Laufrader  des  Motorwagens  auf  den 
Reibrädern  e  des  Rollbocks,  die  hier  die 
Fahrschienen  des  ersteren  ersetzen.  Jetzt 
werden  beide  Rampen  gleichzeitig  gehoben 
und  das  ganze  ist  transportfertig. 

Wird  nun  der  Motorwagen  in  Betrieb 
gesetzt,  so  ftudet  eine  Uebertragung  der 
Bewegung  von  den  Motorwagenrädern  auf 
die  Räder  des  Rollbock»  statt,  und  zwar 
wird  die  Fahrtrichtung  hierdurch  gewech- 
selt, d.  h.  wenn  sich  der  Rollbock  vorwärt« 
bewegen  soll,  ist  der  Motorwagen  auf  Rück- 
fahrt zu  steuern. 

Nach  beendetem  Transport  wird  der 
Motorwagen  und  durch  diesen  auch  der 
Rollbock  gebremst;  die  Rampen  werden 
gesenkt,  die  rechte  oder  linke  Sperrklinke  l 
(je  nachdem  der  Motorwagen  rechts  oder 
links  herabfahren  soll)  wird  durch  Fusstritt 
frei  gemacht,  die  Bremse  gelöst  und  der 
Motorwagen  heruntergefahren,  wobei  seine 
Fahrtrichtung  wieder  normal  ist 

Die  Reibrüder  e  sind  wegen  der  Gleis- 
kreuzutigen  und  Weichen  etwas  kleiner  als 
die  Laufrader  d  gewählt,  jedoch  hat  das 
aul'  die  Fahrgeschwindigkeit  wenig  Ein- 
fluss;  diese  verhält  sich  zur  Fahrge- 
schwindigkeit des  Motorwagens  ohne  Roll- 
boek  wie  der  Durchmesser  des  Rades  d 
zu  dem  des  Rades  e. 

Eine  genaue  Ucbercinstimmung  der 
Achsenabst/ltide  des  Motorwagens  und  des 
Rollbocks  ist  nicht  erforderlich;  es  hat  eine 
Differenz  sogar  den  Vortheil,  dass  die 
Adhäsion  zwischen  Rollbock  und  Motor- 
wagen infolge  Keilwirkung  vergrössert  wird. 

8.  Schiebebühnen. 

Schiebebühnen  können  nach  dem  glei-  I 
chen  Prinzip  wie  der  vorstehend  beschrie-  : 
bene  Rollbock  durch  die  zu  verschiebenden 
Motorwagen  selbst  angetrieben  werden. 

Auf  Tafel  I  stellt  Abb.  8  die  Anordnung 
einer  solchen  Schiebebühne  im  Grundriss 
dar.  die  als  eine  in  die  Gleise  versenkte 
oder  nnversenkte  Schiebebühne  ausgeführt 
werden  kann. 


Die  Anordnung  des  Rahmens  a,  der 
Achsen  b  mit  Rädern  c  und  der  Schienen 
d  ist  wie  bei  den  bekannten  Schiebebühnen. 
Neu  ist  dagegen  die  Anordnung  der  Zwi- 
schenachsen e,  Reibräder  f,  Kegelräder  g 
und  h  und  der  selbsttätigen  Feststellvor- 
richtungen v  und  u,  derart,  dass  die  Schiebe- 
bühne durch  die  Betriebsmittel  eines  auf 
ihr  stehenden  Motorwagens  angetrieben 
und  gebremst  werden  kann. 

Die  Reibräder  f  und  Kegelräder  g  sind 
fest  mit  den  Achsen  «,  die  Kegelräder  A 
und  Laufräder  c  fest  mit  den  Achsen  b  ver- 
bunden. Die  selbsttätigen  Feststellvor- 
richtungen u  und  u,  zum  Feststellen  des 
Motorwagens  auf  der  Schiebebühne  und 
der  letzteren  auf  dem  Gleise  sind  in  gleicher 
Weise  angeordnet,  wie  sie  in  den  Abb.  6 
bis  7  für  den  Rollbock  dargestellt  und  in 
der  dazu  gehörigen  Beschreibung  erklärt 
sind. 

Will  man  das  Motorfahrzeug  von  einem 
Gleise  nach  dem  anderen  bringen,  so  fährt 
man  es  auf  die  Schiebebühne,  auf  der  es 
von  der  Feststellvorrichtung  u  selbstthätig 
so  festgehalten  wird,  dass  die  Laufräder 
des  Motorfahrzeugs  auf  die  Reibräder  f  der 
Schiebebühne  zu  stehen  kommen,  die  in 
Unterbrechungen  der  Fahrschienen  einge- 
baut sind  und  diese  hier  ersetzen. 

Setzt  man  nun  das  Motorfahrzeug  in 
Betrieb,  so  wird  die  Drehung  seiner  Lauf- 
räder vermittels  der  Reibräder/ und  Kegel- 
räder g  und  h  auf  die  Achsen  6  und  Räder  c 
der  Schiebebühne  übertragen,  wodurch 
diese  mit  dem  Motorfahrzeug  auf  ihrer 
Bahn  nach  der  einen  oder  anderen  Rich- 
tung, je  nach  der  Steuerung  des  Motor- 
fahrzeugs auf  Vorwärts-  oder  Rückwärts- 
fahrt, bewegt  wird. 

Ist  die  Schiebebühne  am  gewünschten 
Gleis  angekommen,  so  wird  sie  durch  den 
Motorwagen  gebremst  und  durch  die  selbst- 
tätige Feststellvorrichtung  ux  festgestellt, 
worauf  der  Motorwagen  auf  das  betreffende 
Gleis  gefahren  wird,  nachdem  seine  Bremse 
und  die  Feststellvorrichtung  u  gelöst  wor- 
den sind. 

Der  Rücktransport  der  leeren  Schiebe- 
bühne erfolgt  mittels  Handarbeit  ohne  jede 
l'ebersetzung  direkt  durch  Stossen,  weil 
ihr  Eigengewicht  nicht  gross  ist. 

Die  Abb.  10  bis  12  auf  Tafel  II  stellen 
eine  in  die  Gleise  versenkte  Schiebebühne 
für  10  t  Tragfähigkeit,  die  Abb.  13  bi*  15  auf 
Tafel  III  eine  nnversenkte  Schiebebühne 
für  8  t  Tragfähigkeit  in  je  drei  Ansichten 
ausführlich  dar;  ihre  Anordnung  und 
Wirkungsweise  ist  unter  Berücksichtigung 
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der  vorstehenden  Beschreibung  ohne  wei- 
teres daraus  zu  erkennen. 

8.  Drehscheiben. 

Die  Anordnung  einer  durch  den  Motor- 
wagen selbst  anzutreibenden  Drehscheibe 
ist  in  Abb.  9  auf  Tafel  I  im  Grundriss  dar- 
gestellt. 

Diese  Drehscheibe  stimmt  im  wesent- 
lichen mit  den  gebräuchlichen  Drehscheiben 
überein.  Die  Neuerung  liegt  hierbei  eben- 
falls in  der  Anordnung  der  Zwischenachsen 
m,  der  Reibräder  «,  Kegelrader  o  und  p 
und  der  selbsttätigen  Feststellvorrichtun- 
gen u  und  «,. 

Die  Achs«-  m  ist  fest  mit  den  Reibrädern 
n  und  dem  Kegelrad  o  verbunden,  wahrend 
die  Achse  q  mit  dem  Kegelrad  p  und  dem 
Laufrad  r  in  fester  Verbindung  steht. 

Die  Bewegung  und  Bremsung  der  Dreh- 
scheibe erfolgt  ebenfalls  durch  Inbetrieb- 
setzung und  Bremsung  des  auf  ihr  stehen- 
den Motorwagens,  der  durch  die  Fest- 
stellvorrichtung u  mit  der  Drehscheibe 
selbstthätig  so  verbunden  wird,  dass  die 
Laufrader  des  erstcren  ihre  Drehung  auf 
die  die  Fahrschienen  ersetzenden  Reib- 
räder n  und  durch  diese  auf  die  Achsen  m 
und  q  und  die  Laufräder  r  übertragen. 

Die  Drehrichtung  der  Drehscheibe  kann 
durch  Umsteuerung  des  Motorwagens  ge- 
wechselt werden.  Das  Abfahren  des  letz- 
teren auf  das  gewünschte  Gleis  kann  nach 
Lösung  der  Bremse  und  der  Feststellvor- 
richtung u  erfolgen. 


Die  Bewegung  der  leeren  Drehscheibe 
erfolgt  wie  bei  der  Schiebebühne  aucli 
direkt  durch  Handarbeit. 

Zu  bemerken  ist  noch,  dass  «in  und 
dieselbe  Schiebebühne  oder  Drehscheibe 
durch  Anordnung  mehrerer  Reibräder  auf 
den  Zwischenachsen  für  verschiedenspurige 
Motorfahrzeuge  passend  gemacht  werden 
kann.  Ersetzt  man  die  Reihräder  durch 
Zahnräder,  so  sind  auch  diese  Transport- 
mittel für  Zahnradmotorfahrzeuge  (Lo- 
komotiven) anwendbar. 


sind : 


4.  VortbeUe. 

Die  Vortheile   dieser  Transportmittel 


1.  Fortfall  der  theueren,  schweren  unil 
viel  Raum  beanspruchenden  Antrieb- 
maschine; 

2.  kleine,  gedrungene  und  einfache  Bau 
art; 

8.  geringe  Anschaffung»-,  Betriebs-  und 
Unterhaltungskosten ; 

4.  Verminderung  der  Gefahr  für  das  Be- 
dienungspersonal infolge  Anordnung 
der  selbsttätigen  Feststen  Vorrichtun- 
gen. 

Selbstverständlich  sind  auch  Schiebe- 
bühnen und  Drehscheiben  vorstehenden 
Systems  für  den Vollbabnbetrieb  anwendbar, 
doch  sind  diese  als  nicht  hierher  gehöriir 
fortgelassen  worden. 


Ueber  den  Stand  und  die  Betriebsergebnisse 
der  Lokal-  (Vizinal-)  Bahnen,  der  Stadt-  und  Strassenbahnen  sowie  der 
Industriebahnen  in  Ungarn  im  Jahre  1897. 

Von 

E.  A.  Ziffer, 
ZWIllnirenloor  to  Wien 


D«T  ungarische  Ilundclsniinistcr  hat 
dem  Reichsrath  im  Oktober  1898  den  Be- 
richt über  seine  Thätigkcit  im  Jahre  1897 
vorgelegt.  Daraus  sollen  hier  die  wichtig- 
sten Angaben  über  die  Lokal-  (Vizirial-), 
Strassen-  und  Industriebahnen  auszugsweise 
wiedergegeben  werden.1) 


>)  Siehe  Zeitschrift  fur  Kleinbahnen,  1884,  S  502.  1886, 
S.  433,  1896,  8.  370, 1897,  S.  663,  und  1898.  8. 398,  In  denen  der 
8 Und  and  die  BetrielnerKebniss«  des  nnKnrischen  Lolcat- 
i  für  die  Jabre  1832  bis  1896  enthalten  . 


Das  gesammte  Netz  dieser  Verkehrs 
mittel,  die  im  fortschreitenden  Aufschwung 
begriffen    sind .    bestand    am    Ende  des 
Jahres  1897  aus: 
122  Lokalbahnen  in  der  Länge 

von   7111.266  kra. 

24  Stadt-  und  Strassenbahnen 

in  der  Lange  von    .    .    .    219,308  „  . 

Industriebahnen    in  der 

Länge  von    .    .    .  2Ö29.221  .  ■ 

zusammen  9859  789  km 
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Uebcrtrag  9889,789  km, 

diese  Bahnen  hatten  im  Jahre 
1896  eine  Länge  von  .         9047.936  „  , 

daher  eine  Zunahme  von  .  .  811,858  km 
oder.  8,28  %. 

I.   Lokal-  (Vizinal-)  Bahnen. 
Die  Baulänge  der  Lokalbahnen  betrag: 

1896  bei  107  Linien   ....   6866,794  km, 

1897  bei  122  Linien   ...    7111.265  „ 

es  ergab  sich  also  eine  Zu- 
nahme von  15  Linien  in  der 
Länge  von   754,471  km, 

worunter  zwei  Linien  der  un- 
garischen Staataeisenbah- 
nen  in  der  Länge  von  .   .     114,554  „ 

waren. 

Im  Bau  begriffen  waren  9  Lokalbahn- 
linien mit  604,2  km,  bei  125  Linien  mit 
4909,4  km  waren  die  Konzessionsverhand- 
lungen eingeleitet,  und  für  218  Linien  mit 
9600  km  wurde  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme der  Vorarbeiten  ertheilt,  so  dass, 
wenn  all  diese  Projekte  ausgeführt  werden 
sollten,  das  ungarische  Lokalbahnnetz  aus 
469  Linien  mit  einer  Länge  von 

rund   22125  km 

bestehen  würde. 

Ende  1897  waren  bei  den  Lokalbahnen 
157  Lokomotiven,  878  Personenwagen  und 
3262  Güterwagen  im  Verkehr;  davon  waren 
28  Lokomotiven  und  46  Personenwagen 
mit  der  selbstthätigen  Bremse  (System 
Hardy)  ausgerüstet. 


Die  Leistungen  dieser  Fahrbetriebs- 
mittel betrugen  für  jede  Lokomotive 
27  848  km,  für  den  Personenwagen  76  729 
Wagenachskm  und  für  den  Güterwagen 
25706  Achskm. 

An  Zugkilometer  wurden  geleistet: 

bei  den  Personenzügen    .   .   .  7164404, 

bei  den  Güterzügen   6041898, 

bei  den  Arbeits-  und  Matcrial- 

zügen   340  099, 

zusammen  bei  allen  Zügen  .   .   18  536  401. 

Hiernach  entfielen  auf  ein  Bahnkilo- 
meter  1866  Nutzkm. 

Befördert  wurden  im  Jahre  1897 
19678580  Personen,  die  zusammen 
870099679  km  (89  km  jede  Person)  zurück- 
legten. 

Die  Menge  der  beförderten  Güter  be- 


16468  t, 
7  358  503  t. 


an  Gepäck  

an  Eil-  und  Frachtgut .   .  . 

zusammen   7  373  966  t, 

und  der  von  diesen  Gütermengen  zurück- 
gelegte Weg  beim 

Gepäck   648  976  t/km; 

Eil-  und  Frachtgut  .  .  .  290562 145  t/km, 
Regicgut   .     20  453  656t/km, 

zusammen  811  559  777  t/km. 

Hiervon  entfielen  6,8%  auf  Stückgüter 
und  94,2  %  auf  Wagenladungsgüter.  Auf 
ein  Bahnkilometer  kamen  46091  t  Güter. 

Von  den  Gütern  wurden  befördert: 


Art  des  Verkehrs 
• 

Stückgüter 
t 

Wagen- 
ladungs- 
güter 

t 

Zusammen 

% 

360461 

6085046 

6445  507 

87,8 

40  940 

669  238 

710178 

9/i 

97  829 

157205 

lß5034 
805 

2^ 

68 

737 

0,1 

Zusammen   .   .  . 

429298 

6  912226 

7  341524 

100,0 

Daran  waren  folgende  Waaren  haupt- 
sächlich betheiligt  (in  Prozenten  der  Ton- 
nenzahl): 

Erze   2,70  %. 

Steine.  Kalk  und  Ziegel  ....  12,18  „, 

Kohle  und  Koks    15,72 

Werkholz   12.56  „ , 

Brennholz   8,72  „ , 

Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oclsaaten  15.07  „  , 

zusammen  66,94  % 
der  Gesammtbeförderungsmenge. 


Die  ^tatsächlichen  Baukosten  der  Lo- 
kalbahnen betrugen  246186216  fl.  oder  für 
ein  Bahnkilometer  36007  11.,  wahrend  das 
Xominalanlngekapital  auf  290 178832  Ii.  oder 
für  ein  Bahnkilometer  auf  42614  h\  sich  be- 
lief. Di«-  Kosten  der  Geldbeschaffung  be- 
trugen daher  15.83%. 

An  der  Kapitalbeschaffung  der  wirk- 
lichen Baukosten  von 

zusammen  245186216  H. 

hcthHIigtcn  sich: 
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der  Staat  mit  dem 
Betrage  von  .   .  36  653  969  fl.  od.  14,9  %, 

die  Lokalverwal- 
tungen  mit  dem 

Betrage  von  .   .   22  685  522  fl.  od.  9,2  %, 

dieGemeinden  und 
Privaten  mit  dem 

Betrage  von  .   .   29  827  678  fl.  od.  12,2%, 

zusammen  89 167 169  fl.  od.  36,3  % 
Die  Privatunternehmung  hatte  daher 

den  Betrag  von  166019047  fl.  oder  68,7  °/0 

aufzubringen. 

Die  staatliche  Beitragsleisrang  bestand 

aus: 

kapitalisirten  Bei- 
trägen der  Post- 
verwaltung   .    .    12902464  fl.  od.  5,2%. 

Beihilfen  und  son- 
stigen Beiträgen   23  751  505  fl.  »d.  9.7%, 

daher  zusammen   36  G53  969  fl.  od.  14,9  %. 
Für  diese  Beitragsleistungen  erhielt  der 
Staat: 

Stammaktien  im  Xcnnwerthe 

von   30977050  fl. 

und  die  Lokalbahnen  l'bki— 

Vajda — Hunyad  und  Besz- 

terczebanya-Zolyombnzo 

im  Werthe  von  .    .   ...     1489740  fl., 

zusammen  32466790  fl.; 
die  Lokalverwaltungen  erhielten  Stamm- 
aktien im  Xennwcrthe  von    19119080  fl. 

Die  hierdurch  nicht  gedeckten  Beitrags- 
leistungen und  zwar: 

des  Staates  mit   4  147  179  fl.. 

der  Lokalverwaltungeti  mit   .   3566442  Ih. 

zusammen   7  713621  fl. 
sind  verlorene  Beitrüge. 

Das  gesammte  Lokalbahnnetz  hatte 
1398  Stationen,  Halte-  und  Verladestellen; 
es  entfallen  daher  auf  je  6.35  km  eine  Auf- 
nahmestelle und  auf  je  9.2  km  »'ine  Station 
für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Güterver- 
kehr. 

Im  Jahre  1897  wurden  68.5  m  Holz- 
brücken durch  Eisenbrücken  ersetzt,  an 
hölzernen  Brücken  sind  jetzt  noch  vorhanden 
16036,1  m  oder  67.78  °A,  der  gesnnimtcn 
Brückenlänge,  die  nach  und  nach  zur  Aus- 
wechslung gelangen  werden. 

Für  Verbrauchsmaterialien,  Betriebs- 
mittel und  andere  Ausrüstungen  bei  den 
Lokalbahnen  wurden  im  Jahre  1897 
2213  778  fl.  verwendet,  von  welchem  Be- 
trage auf  Anschauungen  im  Inlande  94.8  '  ,, 
entfallen. 


Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Lokalbah- 
nen geben  nachstehende  Ziffern  Aufschlags: 

Die  ge- 
flammten Ein- 
nahmen be- 
trugen .  .  .  16  347  406  fl.  od.  f.  1  km  2425  fl.. 
die  geramm- 
ten Ausgaben 

betrugen  .   .   8  740  996  fl.  od.  f.  1  km  1381  fl., 

daher  der  Be- 
triebsüber- 

schuss  .   .  6  606  410  fl.  od.  f.  1  km  1044  fl. 

Die  Gesammtausgaben  bezifferten  sich 
daher  auf  56,95%  der  Einnahmen,  und  das 
Nominalanlagekapital  verzinste  sich  mit 
3,27 


0* 


der  das  wirkliche  Anlagekapital 
mit  4.31  %. 

Die  Prioritätsaktien  der  vom  Staate  auf 
Grund  der  bestehenden  Betriebaverträge 
verwalteten  Lokalbahnen  verzinsten  sich 
durchschnittlich  mit  2,61%,  während  die 
im  eigenen  Betriebe  stehenden  Lokalbahnen 
für  ihre  Prioritätsaktien  durchschnittlich 
3,98%  erhielten,  daher  der  eigene  Betrieb 
günstigere  Ergebnisse  lieferte. 

Bei  nachstehenden  14  Lokalbahnen 
wurde  für  1897  eine  Dividende  bezahlt 
und  zwar: 

Petrosceny— Lupeny   15007,. 

Pustatenyö— Kun  Szt.  Marton  .  6.50  „. 
Arader  und  Csanader  vereinigte 

Eisenbahnen   600  „, 

Budapest— St.  Lorenz   ....  6.00 
Steinamanger — Piukafeld  .    .    .     5.50  , , 

Popperthalbahn  5.00  . , 

Güns— Steinamanger  333  . , 

Marmaroser  Lokalbahn     .    .    .     3.00  „. 

Ujsztisz— Jaszäpäti  2,50  „. 

Gölnitzthalbahn  2.50., 

Kcszthely— Balaton  Szt.  György  2,00 
Nagy  Kikinda— N'agyBecskerek     2,00  „, 
Ozakathurn— Agrum  (Zagorianer- 

bahn)   1,65  „. 

Kronstadt— 1  lar«  »mszeker  Lokal- 
bahn   1 .00  _ . 

II.    Stadt  und  St  rassenbahnen. 

(Tramways,  einschliesslich  «1er  Seil-  und 
Zahnradbahnen.)1) 

f>as  Gesammtnetz  der  im  öffentlichen 
Verkehr  stehenden  24  Unternehmungi  n  von 
Stadt  und  Strassenbahnen  betrug: 


•)  Vergt.  nach  ZHUdHft  für  Kldnbafcn«).  18».  S.  381 

8,  661.  1889.  8.  306. 
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Ende  1897    219,903  km 

gegen   .    197,856  km. 

im  Jahre  1896,  ergab  sich  Bomit 

ein  Zuwachs  von    ....     21,947  km 
oder  11,12%. 

Ausserdem  waren  Ende  1897  im  Bau 
nachstehende  2  Linien,  bei  denen  der  elek- 
trische Betrieb  in  Anwendung  gelangt,  und 
zwar: 

1.  die  Franz- Josephbrücke — Süd- 
bahnlinie der  Budapester  Stras- 

senbahn  8,2  km 

und 

2.  die  TemeBvarer  Strassenbahn 
(Umgestaltung  auf  elektrischen 
Betrieb  und  Ausbau  neuer 
Linien)  10,8  km. 

Innerhalb  der  Konzessionsverhandlung 
standen  folgende  6  Linien: 

1.  die  Fiumaner  elektrische  Stadt- 
bahn   4,4  km, 

2.  die  Blocksberger  (Budapester) 
Seilbahn   0,2  km, 

3.  die  Herkulesbader  elektrische 

Bahn  6,5  km, 

4.  die  Budapester  -  Schwurplatz- 
Schwabenberger  Seilbahn  .   .  4,6  km, 

5.  die  Fünfkirchener  elektrische 
Stadtbahn  6,0  km 

6.  die  Budapester  Schwabenberg- 
Zahnradbahn  3,7  km. 

Von  den  im  Betriebe  befindlichen  Stadt-, 
und  Stra8senb ahnen  sind  eingerichtet: 

für  den  Pferdebe- 
trieb   47,94  km  od.  21,8°/* 

für  den  Dampfbe- 
trieb   56,78  km  od.  25,4  %, 

für  den  elektrischen 
Betrieb   ....  115,58  km  od.  52,8%, 

zusammen  219,30  km  od.  100,0  % 

Hieraus  geht  hervor,  dass  der  elek- 
trische Betrieb  grosse  Fortschritte  gemacht 
hat,  und  zwar  hauptsächlich  dank  der  Um- 
wandlung der  Linien  der  Budapestcr  Stras- 
senbahn in  elektrischen  Betrieb,  von  denen 
Ende  1897  bereits  94  %  dem  Verkehr  über- 
geben worden  sind. 

Es  verkehrten  auf  sämmtlichen  Linien 
4  287  729  Züge,  mit  denen  60679192  Fnhr- 
gäste  und  423008 1  Güter  befördert  wurden. 

Zur  Abwicklung  des  Verkehrs  standen 
422  Pferde,  2  stehende  Dampfmaschinen, 
35  Lokomotiven,  389  elektrische  Motor- 
wagen, 263  Personenwagen  und  107  Güter- 
wagen zur  Verfügung. 

Das  Anlagekapital  betrug  87  744  064  11. 
oder  im  Durchschnitt  für  1  km  173  384  fl. 


Die  Gesammteinnahmen  betrugen 
6  299234  fl.,  die  Ausgaben  3809764  fl.  oder 
60.48%  von  den  Einnahmen. 

Der  Ueberschuss  bezifferte  sich  dem- 
nach auf  2489470  fl.,  der  das  Anlagekapi- 
tal mit  6,72  %  verzinste. 

III.  Industriebahnen. 

Die  Gesammtlänge  der  Ende  1897  für 
besondere  Zwecke  im  Betriebe  stehenden 
Industriebahnen  betrug.  .  .  2529,221  km 
gegen   2491.890  km 

im  Jahre  1896,  somit  stellte 
sich  der  Zuwachs  auf    .  .      97,331  km. 
Hiervon  sind  eingerichtet: 

für  den  Dampfbe- 
trieb   ....   1097.268  km  od.  43,38%. 

für    den  thieri- 
schen Betrieb.   1431.963  km  od.  56,62%, 

zusammen  2629,221  km  od.  100,00  % 
Die  Anzahl  der  eigenen  Wagen  bei  den 
für  Hand-  und  thierischen  Betrieb  einge- 
richteten Industriebahnen   betrug  15232 
Stück. 

Von  diesen  Industriebahnen  dienten: 

der  Forstwirth 
schaft.   .   .   .     921,567  km  od.  86,48%, 

Bergwerks- 
zwecken .    .   .     776,647  km  od.  31,00%. 

der  Landwirt- 
schaft ....      98,987  km  od.  16,67% 

der  Industrie  (Ge- 
werbe, Fabriken)  357,296  km  od.  14,10% 

und  Manipulations- 
zwecken .   .   .      74,724  km  od.  2,80% 


»  2629,221  km  od.  100,00% 

Der  Stand  und  die  Ergebnisse  der 
Lokalbahnen  geben  zu  nachstehenden  Be- 
trachtungen Veranlassung. 

Wenn  auch  einerseits  nicht  geleugnet 
werden  kann,  dass  auf  Grund  der  Gesetze 
von  1860  und  1888  das  Lokalbahnwesen  in 
Ungarn  verhältnismässig  bedeutendere 
Fortschritte,  als  in  manch  anderen  Kultur- 
ländern gemacht  hat,  was  zumeist  den  be- 
theiligten Interessentenkreisen,  die  vor- 
wiegend der  Landwirtschaft  und  nur  im 
geringen  Masse  der  Industrie  angehören, 
zu  danken  ist.  so  muss  doch  andererseits 
darauf  hingewiesen  werden,  dass  die  gegen- 
wärtigen Lokalbahngesetze  nicht  als  aus- 
reichend angesehen  werden  können  und 
dass  von  dieser  Erkenntniss  auch  die  Re- 
gierung geleitet  war,  als  sie  deren  Revision 
ins  Auge  fasste,  die  jedoch  bis  jetzt  trotz 
vielseitiger  Studien  noch  nicht  erfolgt  ist. 
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In  dem  am  1.  März  1899  im  ungarischen 
Abgcordnetenhnuse  entwickelten  Programm 
hat  der  neu  ernannte  Ministerpräsident 
Koloman  von  Szcll  unter  grossem  Beifall 
des  Hauses  rücksichtlich  des  Eisenhahn- 
wesens im  allgemeinen  und  des  Lokalbnhn- 
wesens  insbesondere  folgendes  gesagt: 
nDie  Eisenbahntarife  und  das  Eisenbahn- 
netz haben  den  wirthsehaftlichen  Interessen 
des  Landes  bereits  grosse  Dienste  geleistet 
und  eine  hohe  8tufe  der  Vervollkommnung 
erreicht:  aber  auch  hier  giebt  es  natur- 
gemäss  für  die  Entwicklung/  Forderung 
und  Organisirung  immer  noch  zu  thun. 
Was  die  Frage  der  Vizinalhahnen  betrifft, 
so  gebe  ich  vielleicht  dem  allgemeinen  Be- 
wußtsein und  der  allgemeinen  Ueberzeu- 
gung  Ausdruck,  wenn  ich  sage,  dass  die 
Regelung  dieser  Frage  schon  unaufsehieb- 
bar  sei.  Denn  wohl  gestatten  auch  die 
bestehenden  Verhältnisse  den  Eisenbahn- 
bau, aber  ohne  Zweifel  ist  er  mit  einer 
grossen  und  unfruchtbaren  Belastung  der 
Interessenten  verbunden,  und  dies  übt  auch 
auf  den  Staatshaushalt  eine  Wirkung  ans. 
Diese  Frage  unbefangen  nach  ihren  Vor- 
zügen und  ihrem  wahren  Werth  zu 
regeln  und  das  Vizinalhahngeaetz  einer 
Revision  zu  unterziehen,  wird  eine  der 
ersten  Aufgaben  der  Regierung  bilden." 

Es  steht  somit  zu  erwarten,  dass  die 
ungarische  Regierung  zu  der  Revision  der 
bestehenden  Lokalbahngesetzc  schreiten 
and  die  bisher  gemachten  eigenen  Erfah- 
rungen, sowie  die  anderer  Länder,  in  ent- 
sprechender Weise  berücksichtigen  wird. 

In  Ungarn  stand  in  der  Regel  für  den 
Ausbau  des  Lokalbahnnetzes  noch  der 
Grundsatz  der  Selbsthilfe  im  Vordergründe; 
die  verschiedenen  Interessentenkreise  haben 
selbst  die  Initiative  zur  Besserung  ihrer 
Verhältnisse  ergriffen  und  nicht  alles  von 


!  der  Regierung  erwartet.  Dieser  Grundsatz 
setzt  aber  voraus,  dass  der  Staat  das  Zu- 

I  standekomraen  von  Bahnen  minderer  Ord- 
nung durch  alle  möglichen  Erleichterungen 
beim  Bau  und  Betrieb  auf  Grund  eines  zweck- 
entsprechenden Gesetzes  fordere  und  sein 
Aufsichtsrecht  auf  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes und  die  Wahrung  der  Interessen 
des  Publikums  beschranke.  Jeder  weitere 
Eingriff  der  Staatsverwaltung  in  die  Ge- 
bahrung  der  Unternehmungen  kann  deren 
Interesse  nur  nachtheilig  beeinflussen: 
ebenso    sollte   auch    die  Betriebsführung 

i  durch  den  Staat  oder  durch  die  anschliessen- 
den Hauptbahnen  nicht,  wie  dies  bisher 
der  Fall  ist,  die  Regel  sein,  da  ja  bekannt- 
lich die  Hauptbahnen  sich  nicht  von  der 
Schablone  losreissen  können,  die  unbe- 
weglich und  kostspielig  ist,  der  Individua- 
lität der  einzelnen  Lokal-  und  Vizinalbahnen 
keinerlei  Rechnung  trägt  und  daher  einen 
unwirtschaftlichen  Betrieb  zur  Folge  hat. 

Auch  dem  Schmalspurbahnwesen,  das 
von  nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung 
für  die  Gebirgsgegenden  ist,  wäre  eine 
grössere  Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  als 
dies  bisher  der  Fall  war;  dieser  Art  von 
Bahnen  müssten  noch  weitergebende  ge- 
setzliehe Erleichterungen  in  Bezug  auf  Bau 
und  Betriebsführung  eingeräumt  werden. 
Wenn  die  Eigenartigkeit  des  Lokalbahn- 
wesens im  Rahmen  eines  neuen  Lokalbahn 
gesetzes  entsprechende  Berücksichtigung 
finden  und  den  Unternehmungen  volle 
Freiheit  ihrer  Entfaltung  gewährleistet  sein 
wird,  dann  dürfte  in  solchen  Unter- 
nehmungen das  Privatkapital,  das  sich 
bisher  ablehnend  verhalten  hat,  gern  an- 
gelegt werden,  was  sicherlich  auf  di«- 
Hebung  der  Wohlfahrt  des  Landes  und 
seiner  Bevölkerung  günstig  einwirken 
wird. 


Gesetzgebung. 


hreua*tn.  nach  Stetten  und  von  Bahnhof  Lichtensteiii 

AHerhochster  Erlaas  vom  26.  Juli  1899,  nach  ^mmeHl^n. 

betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung!»-         Auf  Ihren  Bericht  vom  19.  Juli  d.  J. 

rechts  an  die  Hohenzollernsche  Kleinbahn-  will  Ich  der  unter  der.  Firma  „Hohenzol- 

gesellschaft  in  Sigmaringen  zum  Bau  und  Icrnsche  Kleinbahngesellschaftu   mit  dem 

Betriebe  von  Kleinbahnen  von  Sigmaringen-  Sitze  in  Sigmaringen  gegründeten  Aktien 

dorf  nach  Bingen,  von  Hechingen  nach  gesellschaft,  welche  den  Zweck  hat,  fol- 

Burladingen,  von  Eyach  über  Haigerloch  gende  Kleinbahnen:  1.  von  Sigmaringen- 
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dorf  nach  Bingen,  2.  von  Hechingen  nach 
Burladingen,  S.  von  Eyach  über  Haigerloeh 
nach  Stetten.  4.  von  Bahnhof  Lichtenstein 
nach  Gammertingen  zu  bauen  und  zu  be- 
treiben, das  Enteigmuigsrceht  zur  Entzie- 
hung und  zur  dauernden  Beschrankung  des 
t'Ur  den  Bau  dieser  Bahnen  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigehthums  verleihen. 
Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Olden,  an  Bord  M.  Y.  „Hohenzollernu, 
den  26.  Juli  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengoz.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten and  des  Fi nanzmi nisters  vom  21.  Juli 

III.  11883  l  „  ,  .  . 

1899  —  iv.  A.seoef  an  dif»  Herren 

HL  92»  P.  M 

Regierungspräsidenten  und  den  Herrn  Poli- 
zeipräsidenten  in   Berlin,   betreffend  die 
Stempelpflichtigkeit  von   Kleinbahn  -  Ge- 
nehmigungsarkunden. 

Da  die  Ausstellung  neuer  Genehmi- 
gnngsurkuuden  für  diejenigen  vor  dem  In- 
krafttreten de*  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  genehmigten  Kleinhahnen, 
welche  sich  gemäss  §  53,  Absatz  8,  des 
angezogenen  Gesetzes  dessen  sämmtlichen 
Bestimmungen  freiwillig  unterwerfen,  ledig- 
lich im  öffentlichen  Interesse  und  nicht  auf 
Veranlassung  der  betheiligten  Bahnen  ge- 
schieht, dürfen  diesen  nach  §  12  a  des 
Stempelsteuergesetzes  vom  81.  Juli  1895 
Stempelkosten  hierfür  nicht  zur  Last  ge- 
legt werden.  In  solchen  Fällen  sind  daher 
die  neuen  Genehmigungsurkunden  ohne 
Verwendung  des  in  Tarifstelle  22m  des 
Stempelsteuergesetzes  vorgeschriebenen 
Stempels  auszustellen. 


Frankreich. 

Gesetz  vom  7.  Juli  1899,  betreffend  die 
Bestätigung  der  von  der  Stadt  Pan  dem 
Departement  bewilligten  Strassenbahnban- 
nnterstützmiR. 

i  Veröffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  Repu- 
blique  francaise,  1890,  S.  4886.) 

Der  Beschluss  des  Stadtraths  von  Pau 
(BasseB-Pyrenees),  dem  Departement  auf 
75  Jahre  jährlich  12 190,20  Frcs.  als  Unter- 


stützung für  den  Bau  und  Betrieb  der 
Strassenbahnen  l'au-Pontac<|,  Pau-Moncin 
und  Pau  -  Lembeye  -  Garlin  zu  bewilligen, 
wird  genehmigt. 


Italien. 

Königl.  Erlasse  vom  13.  und  vom  20.  Janaar 
1898,  betreffend  den  Betrieb  von  Strassen- 
bahnen mit  elektrischer  Zugkraft  in  Neapel. 

(Veröffentlicht  im  Giornale  del  Genio  Civil«. 
Heft  Januar/Februar  1899 ) 

Durch  den  ersten  Erlass  wird  der  So- 
ciete  anonyme  beige  de  tramways  die 
Genehmigung  zum  Bau  einer  5400  m  langen 
Strassenbahn  innerhalb  der  Stadt  Neapel 
und  von  da  nach  dem  Vororte  Miano  und 
zum  Betrieb  dieser  Bahn  mit  elektrischer 
Kraft  auf  die  Dauer  von  35  Jahren  er- 
theilt.  Durch  den  zweiten  Erlass  wird  die 
Soeieta  auonima  dei  tramways  napoli- 
tani  ermächtigt,  auf  ihren  bereits  bestehen- 
den 5650  m  langen,  im  Innern  Neapels  ge- 
legenen Strasseubnhnlinien  (Museo — To- 
retta)  den  seitherigen  Dampfbetrieb  durch 
elektrischen  Betrieb  zu  ersetzen,  sowie 
weitere  2260  m  Strassenbahn  zu  hauen 
und  ebenfalls  mit  Elektrizität  zu  betreiben. 
Diese  Konzession  erlischt  am  27.  November 
1925. 

Für  die  Strassenbahnen  der  ersteren 
Gesellschaft  ist  die  Spurweite  von  1,445  m, 
für  die  der  letzteren  die  bei  deren  bestehen- 
den Linien  zur  Anwendung  gekommene 
Spurweite  von  1,435  m  vorgeschrieben. 
Die  in  den  benutzten  Strassen  vorkom- 
mende stärkste  Neigung  ist  0,0804  (1 : 12,4) 
auf  4,2  m  Uinge.  im  übrigen  übersteigt 
das  Neigungsverhälmiss  nicht  0,0702  (1 : 14,2). 
Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  ist 
20  m,  nur  in  einem  Falle  18,50  in.  Zwischen 
je  2  auf  einander  folgende  Krümmungen 
soll  eine  gerade  Linie  von  mindestens  10  m 
Länge  eingeschaltet  werden. 

Als  Zugkraft  still  Gleichstrom  von  thun- 
lichst glcichmässiger  Spannung  an  den 
Polklemmen  der  erzeugenden  Dynamo- 
maschine von  550  Volt  in  Anwendung 
kommen,  wobei  die  nach  dem  Bedürfnis* 
wechselnde  Stärke  nicht  über  2,5  Ampere 
auf  das  Quadratmillinieter  Querschnitt  der 
Leitungsdrähte  betragen  soll.  Die  Zuleitung 
fies  Stromes  zu  den  Wagenmotoren  soll 
durch  oberirdische  Leitung,  die  Rückleitung 
durch  die  Schienen  erfolgen. 

Die  Gesellschaften  sind  verpflichtet,  die 
unteren  Stellen  für  den  Betriebs-  und  Auf- 
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sichtsdienst  zu  Vs  mit  Militäranwärtem  zu 
besetzen.  Die  Kosten,  die  durch  die  staat- 
liche Aufsicht  während  des  Bnues  ent-  j 
stehen,  werden  im  vollen  Betrage  von  den 
Gesellschaften  eingezogen,  für  die  Staats- 
aufsicht im  Betriebe  sind  für  jedes  Kilo- 
meter Bahnlänge  jährlich  20  Lire  zu  zahlen. 


Verordnung  vom   10.  Januar  1899,  be- 
treffend die  Ausübung  der  Staateaufsicht 
Uber  die  Strassenbahnen  mit  mechanischer  : 
Zugkraft  durch  die  konigl.  Generalinspek-  , 
tionen  der  Eisenbahnen. 

(Veröffentlicht  im  Giornale  del  Genio  Civile. 
Heft  Januar/Februar  1899.) 

Die  seither  von  der  Generaldirektion 
der  Brücken  und  Strassen  bearbeiteten,  die 
Genehmigung  von  Strassenbahnen  mit  ! 
mechanischer  Zugkraft  betreffenden  Ange- 
legenheiten werden  vom  1.  Februar  1899 
ab  der  Generalinspektion  für  Bau  und  Kon- 
zessionirung  von  Eisenbahnen  übertragen. 
Wenn  für  dir  Anlage  von  Strassenbahnen 
die  Benutzung  von  Staatsstrassen  gefordert 
wird,  so  hat  die  Generalinspektion  der 
Eisenbahnen  »ich  wegen  der  in  Bezug  auf 
diese  Benutzung  zu  stellenden  Bedingun- 
gungrn  mit  der  Generaldirektion  der 
Brücken  und  Strassen  ins  Benehmen  zu 
setzen.  Die  Aufsicht  über  den  Betrieb 
der  Strassenbahnen  mit  mechanischer  Zug- 
kraft wird  vom  1.  Februar  1899  ab  der 
königl.  Generalinspektion  für  Eisenbahn- 
betrieb übertragen,  welche  die  örtliche  Auf- 
sieht durch  die  Bezirks-Eisenbahninspck- 
tionen  ausüben  lässt. 


Schtwit. 

Entwurf  eines  Gesetzes,   betreffend  die 
elektrischen  Schwach-  nnd  Starkstrom- 
anlagen.1) 

(Der  Bundesversammlung  vom  Bundesrath  mit 
Botschaft  vom  5.  Juni  1899  vorgelegt;  abge- 
druckt im  Schweizerischen  Bundesblatt,  1899, 
No.  24,  S.  786.) 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  1.  Die  Erstellung  und  der  Betrieb 
der  in  Art.  3  und  13  bezeichneten  elektri- 
schen Schwach-  und  Starkstromanlagen 
wird  der  Oberaufsieht  des  Bunde»  unter- 

>\  Dl«  inrwteehen  erlawnen  HundeeraUwbeimnlusae,  be- 
treffend allgemeine  Vontchriftcn  Ober  elektrische  Anlagen 
und  Vorschriften  flir  die  Eretellnog  der  Stromleitungen  der 
elektrUcben  Bahnen,  folgen  In  den  n»<h*l«n  Helten. 


stellt,  und  es  sind  für  dieselben  die  vom 
Bundesrathe  erlassenen  Vorschriften  mass- 
gebend. 

Art.  2.  Als  Schwachstromanlagen  wer- 
den solche  angeschen,  bei  welchen  keine 
Ströme  auftreten  können,  die  für  Personen 
oder  Sachen  gefährlich  sind. 

Als  Starkstromanlagen  werden  solche 
angesehen,  bei  welchen  Ströme  benutzt 
werden  oder  aultreten  können,  die  unter 
Umständen  für  Personen  oder  Sachen  ge- 
fährlich sind. 

Wenn  Zweifel  bestehen,  ob  eine  elek- 
trische Anlage  als  Starkstrom-  oder  als 
Schwachstromanlage  im  Sinne  dieses  Ge- 
setzes anzusehen  sei,  so  entscheidet  darüber 
der  Bundesrath  endgiltig. 

II.  Schwachstromanlagen. 

Art.  3.  Unter  die  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  fallen  alle  Schwachstromanlagen, 
welche  öffentlichen  Grund  und  Boden  oder 
Eisenbahngebiet  benutzen  oder  zufolge  der 
Nähe  von  Starkstromanlagen  zu  Betriebs- 
störungen oder  Gefährdungen  Veranlassung 
geben  können. 

Die  Schwachstromanlagen  dürfen  die 
Erde  als  Leitung  benutzen,  mit  Ausnahme 
der  öffentlichen  Telephonleitungen,  wenn 
dieselben  mit  Starkstromanlagen  in  Beruh 
rung  kommen  können. 

Art.  4.  Der  Bund  ist  berechtigt,  für 
die  Erstellung  von  oberirdischen  und  unter- 
irdischen Telegraphen-  und  Telephonlinien 
öffentliche  Plätze,  Strassen,  Fahr-  und  Fuss- 
wege, sowie  auch  öffentliche  Kanäle,  Flüsse, 
Seon  und  deren  Ufer,  soweit  diese  dem 
öffentlichen  Gebrauche  dienen,  gegem  Er- 
satz des  bei  dem  Bau  und  Unterhalt  all- 
fällig  entstehenden  Schadens,  im  übrigen 
unentgeltlich,  in  Anspruch  zu  nehmen, 
immerhin  unter  Wahrung  der  Zwecke,  für 
welche  das  in  Anspruch  genommene  öffent- 
liche Gut  bestimmt  ist. 

Art,  6.  In  gleicher  Weise  ist  der  Bund 
berechtigt,  auch  über  Privateigenthum  den 
Luftraum  durch  Ziehen  von  Telegraphen 
und  Telephondrähten  ohne  Entschädigung? 
leistung  in  Anspruch  zu  nehmen,  insofern 
dadurch  die  zweckentsprechende  Benutzung 
der  betreffenden  Grundstücke  oder  Gebäude 
nicht  beeinträchtigt  wird. 

Art.  6.  Die  eidgenössische  Verwaltung 
ist  verpflichtet,  sich  vor  dem  Bau  derarti- 
ger Linien  (Art.  4  und  5)  mit  den  betreffen- 
den Behörden  oder  Privaten  über  alle  für 
sie  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse 
ins  Einvernehmen  zu  setzen  und  ihren  Be- 
gehren so  weit  entgegenzukommen,  als  die 
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zweckentsprechende  Ausführung  der  Linien 
es  erlaubt.  Auf  bestehende  unterirdische 
Kanäle  und  Leitungen  ist  möglichst  Rück- 
sicht zu  nehmen. 

Kann  eine  Verständigung  über  die  Art 
der  Ausführung  der  Linie  nicht  erzielt 
werden,  so  entscheidet  innert  der  in  den 
Art.  4  und  5  gezogenen  Schranken  der 
Bundesrath. 

Art.  7.  Baumäste,  durch  welche  eine 
vom  Bunde  errichtete  Leitung  gefährdet 
oder  gestört  wird,  sind  von  dem  Eigen- 
tümer des  Baumes  zu  beseitigen. 

Die  Verwaltung  läset  ein  bezügliches 
Begehren  dem  Eigenthümer  durch  die  Orts- 
behörde eröffnen  und  ist  berechtigt,  die 
Beseitigung  selbst  vorzunehmen,  wenn  dem 
Begehren  nicht  binnen  acht  Tagen  nach  der 
amtlichen  Eröffnung  stattgegeben  wird. 

Die  Frage,  ob  und  wie  viel  Entschädi- 
gimg zu  bezahlen  sei,  wird  im  Streitfall 
durch  die  von  der  Kantonsregierung  zu  be- 
zeichnende Lokalbehörde  entschieden. 

Art.  8.  Will  über  das  gemäss  Art  4 
und  5  in  Anspruch  genommene  Eigenthum 
eine  Verfügung  getroffen  werden,  die  eine 
Aenderung  oder  Beseitigung  der  errichteten 
Linie  nöthig  macht,  so  ist  die  Aufforderung 
hierzu  schriftlich'  an  die  eidgenössische  Ver- 
waltung zu  erlassen,  welche  die  Aende- 
rung oder  Beseitigung  der  Linie  vorzu- 
nehmen hat. 

Wird  die  angekündigte  Verfügung  des 
Eigentümers  nicht  binnen  einem  Jahre, 
von  der  Aenderung  oder  Beseitigung  der 
Linie  an  gerechnet,  ins  Werk  gesetzt,  so 
bleibt  der  eidgenössischen  Verwaltung  die 
Klage  auf  Ersatz  der  veranlassten  Auslagen 
vorbehalten. 

Art.  9.  Der  Bund  ist  berechtigt,  auf 
dem  Gebiete  der  Ballgesellschaften  unent- 
geltlich Telegraphen-  und  Telephonlinien 
zu  erstellen  oder  an  bestehenden  staatlichen 
Telegraphenlinien  Telephondrähte  anzu- 
bringen, insoweit  dies  ohne  Beeinträchti- 
gung des  Bahnbetriebes,  mit  Inbegriff  des 
elektrischen  Betriebes,  und  der  sonstigen 
Benutzung  von  Babneigenthum,  sowie  der 
zur  Sicherung  der  Bahn  vorhandenen  Ein- 
richtungen geschehen  kann. 

Der  Bund  trägt  den  Schaden,  welcher 
einer  Bahngesellschaft  durch  den  Bau  oder 
Unterhalt  einer  öffentlichen  Telephonanlage 
erwächst. 

Art.  10.  Sobald  die  öffentlichen  Tele- 
phonanlagen sieh  der  Erstellung  neuer  oder 
der  Veränderung  bestehender  bahndienst- 
licher Einrichtungen  hinderlich  erweisen, 
so  hat  die  eidgenössische  Verwaltung  die 


nötbige  Verlegung  ihrer  Anlagen  in  eige- 
nen Kosten  vorzunehmen. 

Art.  11.  Streitigkeiten,  welche  bei  An- 
wendung der  Art.  4  bis  und  mit  10  dieses 
Gesetzes  entstehen,  sind,  soweit  diese  Ar- 
tikel die  Erledigung  nicht  einer  andern  Be- 
hörde übertragen,  nach  Massgabe  des 
Bundesgesetzes  über  die  Organisation  der 
Bundesrechtspflege,  vom  22.  März  1893. 
Art.  80,  Ziffer  16,  durch  das  Bundesgericht 
erst-  und  letztinstanzlich  zu  entscheiden. 

Art.  12.  Werden  vom  Bund  für  die  Er- 
stellung von  Telegraphen-  und  Telephon- 
Hnien  weitere  als  die  in  dem  vorliegenden 
Gesetze  bezeichneten  Rechte  in  Anspruch 
genommen,  so  finden  die  Bestimmungen 
über  das  Expropriationsverfahren  gemäss 
dem  Bundesgesetze,  betreffend  die  Verbind- 
lichkeit zur  Abtretung  von  Privatrechten, 
vom  1.  Mai  1860  Anwendung. 

III.  Starkstromanlagen. 

Art.  13.  Unter  die  Bestimmungen  die- 
ses Gesetzes  fallen  alle  Starkstromanlagen, 
welche  öffentlichen  Grund  und  Boden  oder 
Eisenbahngebiet  benutzen  oder  zufolge  der 
Nähe  von  anderen  elektrischen  Anlagen, 
welche  diesem  Gesetze  unterliegen,  zu  Be- 
triebsstörungen oder  Gefährdungen  Veran- 
lassung geben  können. 

Art.  14.  In  betreff  der  für  die  ver- 
schiedenen Starkstrombetriebe  zulässigen 
Spannungen  wird  der  Bundesrath  besondere 
Vorschriften  erlassen. 

Art.  15.  Der  Bundesrath  wird  die  er- 
forderlichen Vorschriften  zu  thunlichstcr 
Vermeidung  der  aus  dem  Bestände  der 
Starkstromaniagen  und  aus  deren  Zusam- 
mentreffen mit  Schwachstromanlagen  re- 
sultirenden  Gefahren  und  Schädigungen 
aufstellen. 

Diese  Vorschriften  haben  zu  regeln  die 
Erstellung  und  die  Instandhaltung  sowohl 
der  8chwachstromanlagen  als  der  Stark 
stromanlagen,  die  bei  der  Parallelführung 
und  bei  der  Kreuzung  elektrischer  Leitun- 
gen unter  sich  und  die  bei  der  Parallel- 
führung und  bei  der  Kreuzung  elektrischer 
Leitungen  mit  Eisenbahnen  zu  treffenden 
Massnahmen,  die  Parallelführung  elektri- 
scher Leitungen  mit  Eisenbahnen,  sowie 
die  Erstellung  und  die  Instandhaltung  elek- 
trischer Bahnen  im  besonderen. 

Diese  Vorsehritten  sind  bei  der  Er- 
stellung neuer  elektrischer  Anlagen  im 
ganzen  Umfange  zur  Anwendung  zu  brin- 
gen. Für  die  Durchführung  derselben 
gegenüber   bereits    bestehenden  Anlagen 
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kann  der  Hundesrath  angemessene  Fristen 
bestimmen  und  Modifikationen  bewilligen. 

Art.  16.  Vor  Ausführung  neuer  Stark- 
stromanlagen sind  dem  Starkstrominspek- 
torat  (Art.  22)  Vorlagen  einzureichen,  welche 
dieses,  nach  Einholung  eines  Berichtes  der 
Telegraphendirektion,  dem  Post-  und  Eisen-  i 
bahndepartement  zur  Genehmigung  vorzu- 
legen hat. 

Der  Hundesrath  wird  Vorschriften  über 
die  erforderlichen  Planvorlagen  erlassen. 

Die  Verpflichtung  zur  Einreichung  von 
Vorlagen  besteht  nicht  bezüglich  der  Ilaus- 
installationen. 

Art.  17.  Hausinstallationen  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  sind  solche  elektrische  Ein- 
richtungen in  Hausem.  Nebengebäuden  und 
anderen  zugehörigen  Bäumen,  bei  denen 
die  vom  Bundesrathe  gemäss  Art.  14  hier- 
für als  zulassig  erklärten  elektrischen  Span- 
nungen zur  Verwendung  kommen. 

Art.  18.  Die  in  Art.  15  vorgesehenen 
Vorschriften  werden  insbesondere  die  beim 
Zusammentreffen  von  Starkstromleitungen 
und  Sehwaehstromleitungen  oder  von  Stark- 
stromleitungen unter  sich  erforderlichen 
technischen  Sicherungsmassnahmen  be- 
zeichnen. 

Die  Durchführung  der  letzteren  soll  im 
einzelnen  Falle  in  der  für  die  Gesammthcit 
der  zusammentreffenden  Anlagen  ratio- 
nellsten Weise  und  ohne  Rücksichtnahme 
dnranf  erfolgen,  bei  welchen  Anlagen  diese 
Massnahmen  getroffen  werden  müssen. 

Die  zur  Ausführung  dieser  Siehcrungs- 
massnahmen  aufzuwendenden  Kosten,  mit 
Inbegriff  derjenigen  für  Anbringung  von 
Doppeldrähten  an  öffentlichen  Telephon- 
leitungen,  sind  von  den  zusammentreffen- 
den Unternehmungen  gemeinsam  zu  tragen. 

Für  die  Vertheilung  der  bezüglichen 
Kosten  ist  es  unerheblich,  welche  Leitung 
zuerst  bestanden  hat  und  an  welcher  Lei- 
tung die  Schutzvorrichtungen  oder  Acnde- 
rungen  anzubringen  sind.  Die  Kostenver 
theilung  ist  vielmehr  nach  folgenden  Grund- 
sätzen vorzunehmen: 

1.  Wenn  eine  öffentliche  oder  Imhn- 
dienstliche  Schwachstromleitung  mit  einer 
andern  elektrischen  Leitung  zusammentrifft, 
füllen  s/3  der  Kosten  zu  Lasten  der  letztern 
und      zu  Lasten  rler  erstem. 

2.  Wenn  zwei  oder  mehrere  elektrische 
Leitungen  ausschliesslich  der  öffentlichen 
oder  bahndienstlichen  Telegraphen-  oder 
Telephonleitungen  zusammentreffen,  wer- 
den die  Kosten  im  Verhältniss  der  wirth- 
schaftlichcn  Bedeutung  dieser  Anlagen  ver- 
theilt. 


Wenn  unter  den  Betheiligten  eine  Ver- 
ständigung über  den  Umfang  der  gemein- 
sam zu  tragenden  Kosten  und  über  deren 
Vertheilung  nicht  erzielt  wird,  entscheidet 
da«  Bundesgericht  erst-  und  letztinstanzlich. 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  be- 
ziehen sich  nicht  auf  Hausinstallationen. 

Art.  19.  Die  Ertheilung  von  Konzessio- 
nen gemäss  Art.  20—22  des  Bundesgesetzes, 
betreffend  das  Telephonwesen,  vom  27.  Juni 
18S9  für  Telephonleitungeu,  welche  für  den 
Betiieb  von  Starkstromanlagen  nothwendig 
sind,  erfolgt  kostenfrei. 

IV.  Kuntrole. 

Art.  20.  Die  Begutachtung  der  vom 
Bundesrathe  zu  erlassenden  Vorschriften  für 
die  Erstellung  und  die  Instandhaltung  der 
elektrischen  Anlagen  ist  Sache  einer  stän- 
digen Kommission  für  elektrische  Anlagen. 
Derselben  steht  femer  die  Begutachtung 
in  den  dem  Bundesrathe  durch  Art.  2,  6. 
14,  15,  16,  23,  24,  48.  52,  58  und  60  dieses 
Gesetzes  zukommenden  Entscheidungen  zu. 

Diese  Kommission  besteht  aus  sieben 
Mitgliedern,  welche  vom  Bundesrath  auf 
drei  Jahre,  zusammenfallend  mit  der  Amts- 
dauer der  Bundesbeamten,  gewählt  werden. 

Art.  21.  Die  Beaufsichtigung  der  elek- 
trischen Anlagen  und  die  Ueberwachung 
des  guten  Zustandes  derselben  ist  Sache 
ihrer  Besitzer  (Eigenthümer,  Pächter  u.  s.w.). 

Auch  die  Beaufsichtigung  und  derUnter- 
halt  der  elektrischen  Leitungen,  welche 
sich  auf  Bahngebiet  befinden,  sind  vom 
Besitzer  derselben  zu  besorgen,  und  es  ist 
daher  dessen  Beauftragten  zu  diesem 
Zwecke  das  Betreten  des  Bahngebietes 
unter  Voranzeige  an  die  Bahnorgane  ge- 
stattet. 

Art.  22.  Die  Kontrole  über  Ausführung 
der  in  An.  15  erwähnten  Vorschriften  wird 
übertragen : 

1.  für  die  Schwachstromanlagen,  mit 
Ausnahme  der  privaten  Schwachstrom- 
leitungen der  Starkstroraanlagen.  und 
für  die  Kreuzung  der  Schwachstrom- 
anlagen mit  Starkstromleitungen  dem 
Post-  und  Eisenbahndepartement  (Tele- 
graphenabtheilung); 

2.  für  die  elektrischen  Eisenbahnen  mit 
Inbegriff  der  Bahnkreuzungen  durch 
elektrische  Starkstromleitungen  und 
derLängsführung  solcher  neben  Eisen- 
bahnen, dem  Post-  und  Eisenbahn- 
departement (Eisenbahnabtheilung): 

3.  für  die  Starkstromanlagen  mit  Inbe- 
griff der  elektrischen  Maschinen  einem 
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vom  Bundesrate  zu  bezeichnenden 
Inspektorati'  ftlr  Starkstromanlagen. 

Art.  23.  Gegen  die  Verfügungen  und 
Weisungen  der  in  Art.  22  genannten  Kon- 
trolstelleii  kann  innerhalb  vier  Wochen  Re- 
kurs ergriffen  werden,  und  zwar  bei 
Ziffer  1  und  2  an  den  Bundesrath.  bei 
Ziffer  3  an  das  Post-  und  Eiscnbahndeparte- 
ment  und  gegen  den  Entscheid  des  letzte- 
ren binnen  weiteren  vier  Wochen  an  den 
Bundesrath. 

Art.  24.  Allfällige  Differenzen  zwischen 
den  in  Art.  22  genannten  Kontrolstcllen 
werden  vom  Bundesrate  entschieden. 

Art.  25.  Die  speziellen  Kosten  der 
Untersuchungen  des  Starkstrominspek- 
torats  sind  von  den  Besitzern  der  zu  unter- 
suchenden Anlagen  zu  tragen. 

Art.  26.  Die  Starkstromanlagen  haben 
dem  Starkbtroininspektorat  das  statistische 
Material  technischer  Natur  zu  liefen»,  wel- 
ches für  die  Erstellung  einer  einheitlichen 
Statistik  erforderlieh  ist. 

Art.  27.  Die  in  Abschnitt  IV  vorge- 
sehene Kontrole  erstreckt  sich  nicht  auf 
die  Hausiustallationen.  Dagegen  werden 
die  elektrischen  Unternehmungen  ver- 
pflichtet, sich  über  die  Ausübung  einer  sol- 
chen Kontrole  beim  Starkstrorain^pektorat 
auszuweisen,  und  es  soll  diese  Kontrole 
einer  Nachprüfung  unterzogen  werden. 

V.  Haftpflichtbestimniungen. 

Art.  28.  Wenn  beim  Bau  einer  elektri- 
schen Schwach-  oder  Starkstromanlage, 
mag  dieselbe  privates  oder  öffentliches 
Eigenthum  sein,  eine  Person  getödtet  oder 
körperlich  verletzt  wird,  so  haf  tet  der  Eigen- 
tümer der  Anlage  für  den  entstandenen 
Schaden,  wenn  er  nicht  beweist,  dass  der 
Unfall  durch  höhere  Gewalt  oder  durch 
Verschulden  oder  Versehen  Dritter  oder 
durch  grobes  Verschulden  des  Getödteten 
oder  Verletzten  verursacht  wurde. 

In  gleicher  Weise  besteht  die  Haft- 
pflicht für  Schädigung  an  Sachen,  jedoch 
nicht  für  Störungen  im  Geschäftsbetrieb. 

Art.  29.  Derjenige,  welcher  eine  elek- 
trische Schwach-  oder  Starkstromanlage, 
mag  dieselbe  privates  oder  öffentliches 
Eigeuthum  sein,  betreibt,  sowie  derjenige, 
welcher  elektrische  Energie  zur  eigenen 
Verwendung  oder  zur  Wiederabgabe  an 
Konsumenten  bezieht,  haften  solidarisch 
für  Schaden  au  Personen  oder  Sachen, 
welcher  durch  die  Anlage  entsteht,  mit 
Ausnahme  von  Störungen  im  Geschäftsbe- 
trieb, sofern  nicht  die  in  Art.  28,  Absatz  1, 
genannten  Befreiungsgründe  vorliegen. 


Art.  30.  Wenn  solche  Schädigungen 
zufolge  des  Zusammentreffens  von  ver- 
schiedenen elektrischen  Leitungen  ent- 
stehen, so  haben,  soweit  nicht  das  Ver- 
schulden der  einen  Anlage  nachgewiesen 
werden  kann,  die  betheiligten  Unterneh- 
mungen den  Schaden  zu  gleichen  Theilen 
zu  tragen,  anderweitige  Verständigung  unter 
ihnen  vorbehalten. 

Der  gleiche  Grundsat/,  gilt,  wenn  der 
Eigenthümer  einor  elektrischen  Anlage  und 
der  Bezüger  von  elektrischer  Energie  im 
Sinne  des  Art.  29  dieses  Gesetzes  für 
Schadenersatz  belangt  werden. 

Art.  31.  Jede  Zuwiderhandlung  gegen 
die  gemäss  Art.  15  dieses  Gesetzes  vom 
Bundesrate  erlassenen  Vorschriften  wird 
als  Verschulden  betrachtet. 

Art.  32.  Wenn  eine  Schädigung  einer 
elektrischen  Anlage  seitens  anderer  erfolgt, 
so  ist  der  Schaden,  sofern  nicht  das  Ver- 
schulden der  einen  Anlage  nachgewiesen 
werden  kann,  unter  Würdigung  der  siimmt- 
lichen  Verhältnisse  in  angemessener  und 
billiger  Weise  unter  dieselben  zu  ver- 
theilen. 

Art.  33.  Der  Eigenthümer  der  Stark- 
oder Schwachstromanlage  ist  verpflichtet, 
von  jeder  vorgefallenen  Personen-  oder 
Sachenbeschädiguug  sofortdervon  denKan- 
tonen  als  zuständig  erklärten  Lokal  behörde 
Anzeige  zu  raachen.  Diese  leitet  über  die 
Ursache  und  die  Folgen  des  Unfalles  unge- 
säumt und  in  wichtigeren  Fällen  unter  Zu- 
zug von  Sachverständigen  eine  amtliche 
Untersuchung  ein  und  giebt  dem  Post- und 
Eisenbahndepartement,  sowie  der  kan- 
tonalen Regierung  vom  Vorfalle  direkt 
Kenntniss. 

Art.  34.  Die  Einrede  der  höhercu  Ge- 
walt (force  majeure,  cas  fortuit)  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  kann  nicht  geltend  gemacht 
werden  bei  Schädigungen,  welche  durch 
fehlerhafte,  den  gemäss  Art.  15  dieses  Ge- 
setzes erlassenen  Vorschriften  nicht  ent- 
sprechende Einrichtungen  beim  Bau  oder 
Betrieb  der  elektrischen  Anlagon  herbei- 
geführt worden  sind. 

Art.  36.  Die  Eigenthümer  der  elektri- 
schen Anlagen  und  die  Bezüger  von  elek- 
trischer Energie  haften  sowohl  für  ihre  An- 
gestellten als  für  andere  Personen,  deren 
sie  sich  zum  Bau  und  Betrieb  der  elektri- 
schen Anlagen  bedienen. 

Art.  36.  Den  haftpflichtigen  Unterneh- 
mungen bleibt  der  Rückgriff  auf  die  Per- 
sonen vorbehalten,  welche  den  Schaden 
verschuldet  haben. 
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Art.  87.   Wenn  nachgewiesen  werden  j 
kann,  dass  der  Getödtete  oder  Verletzte 
oder  der  an  seinem  Eigenthum  Geschadigte 
sich  durch  eine  verbrecherische  oder  un-  i 
redliche  Handlung  oder  mit  wissentlicher 
Uebertretunjr     polizeilicher  Vorschriften 
(Warnungen  und  dergl.)  mit  der  elektrischen  1 
Anlage  in  Berührung  gebracht  hat,  so  kann  ; 
kein  Schadenersatz  im  Sinne  der  Art.  28  ; 
und  29  dieses  Gesetzes  gefordert  werden.  | 

Art  88.  Für  die  Bemessung  der  Ent- 
schädigungen und  für  die  Verjährung  der 
Schadenersatzansprüche  sind  die  Bestim- 
mungen des  Obligationenrechts  mass- 
gebend. 

Bei  Porsonenbeschädigungen  ist  als  Er- 
satz für  den  zukünftigen  Unterhalt  oder  ; 
Erwerb  je  nach  dem  Ermessen  des  Ge-  ' 
richte  entweder  eine  Kapitalsumme  oder 
eine  jährliche  Rente  zuzusprechen. 

Wenn  im  Momente  der  Urtheilsfällung 
die  Folgen  einer  Körperverletzung  noch  ' 
nicht  genügend  klar  vorliegen,  so  kann  1 
der  Richter  ausnahmsweise  für  den  Fall  , 
des  nachfolgenden  Todes  oder  einer  Ver- 
schlimmerung oder  Verbesserung  des  Ge- 
sundheitszustandes   des   Verletzten    eine  : 
spätere  Berichtigung  des  Unheils  vorbe- 
halten.   Ein  bezügliches  Begehren  muss 
längstens    innert  Jahresfrist   nach  Aus- 
fällung des  Unheils  gestellt  werden. 

Art.  89.  Die  Kantone  haben  zur  Be- 
handlung aller  Streitigkeiten  über  die  aus 
diesem  Gesetze  entspringenden  Schaden- 
ersatzansprüche eine  Gerichtsstelle  zu  be- 
zeichnen, welche  den  Prozess  als  einzige  1 
kantonale  Instanz  entscheidet.  Die  Be-  ! 
rufung  an  das  Bundesgericht  ist  ohne  Rück- 
sicht auf  den  Werthbetrag  des  Streitgegen- 
standes zulässig. 

Art.  40.  Bei  Streitigkeiten  Uber  solche 
Schadenersatzansprüche  haben  die  Ge- 
richte über  die  Wahrheit  der  thatsächlichen 
Behauptungen  und  über  die  Höhe  des  ' 
Schadenersatzes  nach  freier  Würdigung 
des  gesammten  Inhaltes  der  Verhandlungen 
zu  entscheiden,  ohne  an  die  Beweisgrund- 
sätze der  einschlagenden  Prozessgesetze 
gebunden  zu  sein. 

Das  Bundesgericht  kann  auf  Antrag 
der  Parteien  neue  Beweiserhebungen  an- 
ordnen. 

Art.  41.  Reglemente,  Publikationen 
oder  spezielle  Vereinbarungen,  durch  welche 
die  Schadenersatzverbindlichkeit  nach  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zum  voraus 
wegbedungen  oder  beschränkt  wird,  haben 
keine  rechtliche  Wirkung.  Vorbehalten 
bleiben  die  Bestimmung  des  Art.  30  dieses 


Gesetzes  und  abweichende  Bestimmungen 
von  Verträgen  der  elektrischen  Unterneh- 
mungen mit  Abonnenten. 

Art.  42.  Durch  die  Haftpflichtbestini 
mungen  dieses  Gesetzes  werden  die  Be- 
stimmungen der  Haftpfüchtgesetze  für  den 
Fabrikbetrieb  nicht  aufgehoben,  sondern 
bleiben  für  die  Beziehungen  zwischen  den 
Besitzern  der  elektrischen  Anlagen  und 
ihren  Angestellten  auch  bezüglich  der  Haft- 
pflicht unverändert  in  Kraft. 

Art.  48.  Die  Haftpflichtbestimmungen 
des  Abschnitts  V  finden  keine  Anwendung 
auf  elektrische  Hausinstallationen. 

VI.  Expropriation. 

Art.  44.  Für  das  Expropriationsrecht  ; 
der  eidgenössischen  Telegraphen-  und  Tele- 
phonverwaltung gelten  die  Bestimmungen 
des  Art.  12  dieses  Gesetzes.  Andern 
Schwachstromanlagen,  welche  öffentlichen 
Zwecken  dienen,  wird  das  durch  Art.  45 
den  Starkstromanlagen  gewährte  Expro 
priationsrecht  eingeräumt. 

Art.  45.  Den  Eigentümern  von  elek- 
trischen Starkstromanlagen  und  den  Be- 
zügern von  elektrischer  Energie  kann  das 
Recht  der  Expropriation  für  die  Einrich- 
tungen zur  Fortleitung  und  Verkeilung  der 
elektrischen  Energie,  sowie  für  die  Erstel- 
lung der  zu  deren  Betrieb  notwendigen 
Schwachstromanlagen  gemäss  den  Bestim- 
mungen des  Bundesgesetzes,  betreffend  die 
Verbindlichkeit  zur  Abtretung  von  Privat- 
rechten, vom  1.  Mai  1850  und  den  dasselbe 
abändernden  Vorschriften  des  gegenwärti- 
gen Gesetzes  gewährt  werden. 

Art.  46.  Als  Einrichtungen  zur  Fort- 
leitung und  Verthcilung  der  elektrischen 
Energie  werden  angesehen: 

1.  die  Erstellung  von  elektrischen  Lei- 
tungen (oberirdischen  und  unterirdi- 
schen) mit  ihren  Zubehörden; 

2.  die  Anlage  von  Transformationssta- 
tionen mit  ihren  Zubehörden. 

Art.  47.  Das  Expropriationsrecht  kann 
geltend  gemacht  werden  gegenüber  dem 
Privateigenthum  und  dem  Areal  der  Eisen- 
bahnen, gegenüber  letzterem  aber  nur.  in- 
sofern der  Bahnbetrieb  durch  den  Bestand 
einer  Starkstromleitung  nicht  gestört  oder 
gefährdet  und  die  Anbringung  der  für  den 
Bahnbetrieb  notwendigen  Leitungen,  so- 
wie der  Leitungen  der  Telegraphen-  und 
Telcphonverwaltung  nicht  gehindert  wird. 

Zum  Zwecke  der  Durchführung  der 
Leitungen  durch  einen  Kanton  oder  eine 
Gemeinde  wird  auch  gegenüber  dem  Öffent- 
lichen Eigenthum  des  Kantons,  bezw.  der 
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Gemeinde  das  Recht  der  Mitbenutzung  auf 
dem  Expropriationswege  eingeräumt. 

Für  die  Einrichtungen  zur  Abgabe  elek- 
trischer Energie  innerhalb  eines  Kantons 
oder  einer  Gemeinde  katin  dagegen  das 
Recht  der  Mitbenutzung  des  betreffenden 
öffentlichen  Eigenthums  nur  mit  Einwilli- 
gung des  betreffenden  Kantons,  bezw.  der 
betreffenden  Gemeinde  eingeräumt  werden. 

Die  Inanspruchnahme  öffentlichen  Areals 
flir  die  Mitbenutzung  durch  die  elektrischen 
Anlagen  darf  nur  stattfinden  unter  Wah- 
rung der  anderen  Zwecke,  für  welche 
das  in  Anspruch  genommene  Gebiet  be- 
stimmt ist. 

Art.  48.  Wenn  das  Expropriationsreeht 
für  eine  elektrische  AnInge  beansprucht 
wird,  ist  das  Trace  der  projektirten  Lei- 
tung in  einer  Eingabe  und  Planvorlage  an 
das  Starkstrominspcktorat  bestimmt  zu  be- 
zeichnen. 

Das  Expropriationsreeht  ist  vom  Bun- 
desrate nur  zu  bewilligen,  wenn  gegen 
dessen  Bewilligung  innert  einer  Frist 
von  SO  Tagen  keine  Einsprache  erfolgt 
oder  wenn  im  Falle  eines  Einspruches  eine 
Aenderung  des  Traces  ohne  erhebliche 
technische  Inkonvenienzen  oder  unverhült- 
nissmässige  Mehrkosten  oder  eine  Gefähr- 
dung der  öffentlichen  Sicherheit  nicht  mög- 
lich ist. 

Art.  49.  Die  Expropriation  kann  vom 
Eigcnthümcr  der  elektrischen  Starkstrom- 
anlage, bezw.  vom  Bezüger  elektrischer 
Energie  sowohl  für  die  Uebertragung  des 
Eigenthums,  wie  auch  für  die  Bestellung 
einer  Servitut,  und  zwar  für  letztere  dauenid 
oder  bloss  zeitweise  beansprucht  werden. 

Die  zu  entrichtende  Kntschädignng  soll 
je  nach  Umständen  in  einer  Kapitalabfin- 
dung  oder  in  einer  jährlichen  Leistung  be- 
stehen. 

In  die  Entschädigung  kann  mit  Zu- 
stimmung beider  Theile  die  Abfindung  für 
Kulturschaden  und  anderen  Schaden,  wel- 
cher bei  Vornahme  von  Aenderungen  und 
Reparaturen  an  den  erstellten  elektrischen 
Leitungen  entsteht,  einbezogen  werden. 

Art.  60.  Das  Expropriationsverfahren 
findet  gemäss  den  Bestimmungen  des  Bun- 
desgesetzes, betreffend  die  Verbindlichkeit 
zur  Abtretung  vonPrivatrcchten,  vom  l.Mai 
1850  statt,  unter  Vorbehalt  der  in  den  Art.  61 
bis  und  mit  54  des  gegenwärtigen  Gesetzes 
festgesetzten  Ausnahmen. 

Art.  51.  Gleichzeitig  mit  der  Phmvor- 
lage  an  das  Starkstrominspektorat  zu  Hän- 
den des  Bundesratiis  hat  die  Planauflage  in 
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den  Gemeinden  zur  Einsichtnahme  durch  die 
Interessenten  zu  erfolgen. 

Art.  6'2.  Nach  Erledigung  allfälliger 
Einsprachen  gegen  die  Planvorlage  durch 
den  Bundesrath  und  nach  erfolgter  Geneh- 
migung der  Planvorlage,  ist  die  Schätzungs- 
kommission zur  Behandlung  der  Entschädi- 
gungsansprüche einzuberufen. 

Art.  68.  Nach  erfolgter  Plangenchmi- 
gung  kann  mit  der  Erstellung  der  elektri- 
schen Leitung  begonnen  werden,  auch  wenn 
das  Schätzungsverfahren  noch  nicht  be- 
endigt ist  und  die  Entschädigungen  noch 
nicht  ausbezahlt  sind.  Immerhin  ist  für 
richtige  Auszahlung  der  letzteren  Sicher- 
heit zu  bestellen;  die  Höhe  dieser  Sicher- 
heit wird  im  Streitfalle  von  der  Schätzungs- 
kommission festgesetzt. 

Art.  64.  Für  jeden  Kanton  wird  eine 
Schätzungskommission  von  drei  Mitgliedern 
ernannt,  von  welchen  je  eines  durch  das 
Bundesgericht,  den  Bundesrath  und  die  be- 
treffende Kantonsregierung  zu  wählen  ist. 
Für  jedes  Mitglied  werden  von  den  zur 
Wahl  Berechtigten  zwei  Ersatzmänner  be- 
zeichnet. 

Der  Entscheid  der  Schätzungskom- 
mission ist  endgiltig,  vorbehaltlich  des  Re- 
kurses an  das  Bundesgericht,  falls  der 
Streitgegenstand  einen  Kapitalwerth  von 
mehr  als  2000  Frcs.  hat. 

VII.  Strafbestimmungen. 

Art.  65.  Gegen  Beschädigung  und  Ge- 
fährdung von  elektrischen  Anlagen  gelten 
folgende  Vorschriften: 

a)  Wer  durch  irgend  eine  Handlung  ab- 
sichtlich eine  elektrische  Anlage  be- 
schädigt und  dadurch  Personen  oder 
Sachen  einer  erheblichen  Gefahr  aus- 
setzt, wird  mit  Gefängniss,  und  wenn 
eine  Person  bedeutend  verletzt  oder 
sonst  ein  beträchtlicher  Schaden  ver- 
ursacht worden  ist,  mit  Zuchthaus  be- 
straft. 

b)  Wer  leichtsinniger  oder  fahrlässiger 
Weise  durch  irgend  eine  Handlung 
oder  durch  Nichterfüllung  einer  ihm 
obliegenden  Dienstpflicht  eine  solche 
erhebliche  Gefahr  herbeiführt,  ist  mit 
Gefängnis»  bis  auf  ein  Jahr,  verbun- 
den mit  Geldbusse,  und  wenn  ein  be- 
trächtlicher Seha«len  entstanden  ist, 
mit  Gefängniss  bis  auf  drei  Jahre  und 
mit  einer  Geldbusse  zu  belegen. 

Art.  56.  Handlungen,  durch  welche  die 
Benutzung  der  Telegraphen-  oder  Telephon- 
anstalt  zu  ihren  Zwecken  gehindert  oder 
gestört  wird  (Wegnahme,  Zerstörung  oder 
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Beschädigung  der  Drahtleitung  oder  der  sehen  Signaleinrichtungen  gerechnet  wer 
Apparate  oder  der  sonstigen  Zubehörden,  .  den;  Starkstroraanlagen  sind  dagegen  die 

die  Verbindung  fremdartiger  Gegenstände  Beleuchtungsanlagen,   die  Arbeitsübertra- 

mit  der  Drahtleitung,  die  Verhinderung  der  gungen  und  ähnliche  Einrichtungen.  Vor 

Telegraphenangestellten  in  ihrem  Dienste  der  Entscheidung  über  Zweifelfälle  wird 

n.  s.  w.),  werden  mit  Gefängnis»  bis  auf  der  Bundesrath  das  Gutachten  der  in  Art.  20 

ein  Jahr,  verbunden  mit  einer  Geldbusse,  vorgesehenen  Kommission  für  elektrische 

und  wenn  infolge  der  gestörten  Benutzung  Anlagen  einholen. 

der  Anstalt  eine  Person  bedeutend  verletzt  Eine  weitere  Unterscheidung  ist  noch 
oder  sonst  ein  erheblicher  Schaden  gestiftet  bei  den  Starkstromanlagen  zwischen  Hoch- 
worden ist,  mit  Zuchthaus  bis  auf  drei  und  Niederspannungen  zu  machen.  Um 
Jahre  bestraft.  aber  hierin  mit  der  Entwicklung  der  elek- 

Art.  67.   Die  strafrechtliche  Verfolgung  frischen  Industrie  und  ihren  Bedürfnissen 

der  in  den  Art.  65  und  66  bezeichneten  Schritt  halten  zu  können,  sollen  die  hier- 

Verbrechen  und  Vergehen  findet  gemäss  auf  sich  beziehenden  Vorschriften  nicht  in 

den  Vorschriften  des  Bundesgesetzes  über  das  Gesetz,  sondern  in  die  vom  Bundes- 

das  Bundesstrafrecht  vom  4.  Februar  1868  rath  nach  Art.  14  zu  erlassende  Verord 

statt.   Dessen  Vorschriften  sind  auch  mit  nung  aufgenommen  werden.   Die  Grenze 

Bezug  auf  die  Verjährung  massgebend.  ist  vorläufig  im  Einklang  mit  den  Bestiin- 

Art.  68.    Wer  Weisungen  des  Stark-  mungen  des  Verbandes  Deutscher  Elektro- 

strominspektorates,  die  auf  Grund  der  vom  techniker  auf  1000  Volt  Gleichstrom-  und 

Bundesrat  he  gemäss  Art.  16  dieses  Gesetzes  1000  Volt  effektive  Wechselstromspannung 

erlassenen   Vorschriften  ertheilt  werden,  angesetzt  worden. 

nicht  befolgt,  kann  vom  Bundesrathe  mit  Die  Bestimmung  der  elektrischen  Mass- 

ciner  Busse  bis  auf  8000  Frcs.  bestraft  einheiten,  die  in  der  8chweiz  bislang  noch 

werden.  fehlt,  wird  ebenso  wie   die  Einrichtung 

Vorbehalten    bleiben   ausserdem    die  einer   Aichstätte    für    elektrische  Masse 

Stratbestimmungen  des  Art.  65.  einem  besonderen  Gesetze  vorbehalten:  es 

Art.  69.   Das  Bundesgesetz,  betreffend  int  in  Aussicht  genommen,  die  vom  elektri- 

die  Erstellung  von  Telegraphen-  und  Tele-  sehen  Kongress  in  Chicago  1893  angenom- 

phonlinien,  vom  28.  Juni  1889  wird  mit  dem  menen  und  in  Europa  geltenden  Masse  in 

Inkrafttreten  des  gegenwärtigen  Gesetzes  heiten  auch  in  der  Schweiz  einzuführen 

aufgehoben.  und  die  Prüfungsstelle  mit  dem  eidgenössi 

Art.  60.   Der  Bundesrath  wird  beauf-  sehen  Polytechnikum  in  Zürich  zu  ver 

tragt,  auf  Grundlage  der  Bestimmungen  binden. 

des  Bundesgesetzes  vom  17.  Juni  1874.  be-  Für  die  Sch  wachstromanlagen  sind 

treffend  die  Volksabstimmung  über  Bundes-  die  Bestimmungen  des  Bundesgesetzes  vom 

beschlttsse,  die  Bekanntmachung  dieses  Ge-  26.  Juni  1889,  betreffend  die  Erstellung  von 

setzes  zu  veranstalten  und  den  Beginn  der  Telegraphen-  und  Telephonlinien,  mit  weni- 

Wirksarakeit  desselben  festzusetzen.  gen  Aenderungen  in  den  Entwurf  hinüber 

genommen  worden. 

Hervorzuheben  ist  das  in  Art.  8.  Abs.  2. 

Aus  der  Begründung  entnehmen  wir  ausgesprochene  Verbot,  für  öffentliche  Tele- 

folgendes:  phonleitungeti  die  Erde  als  Rückleitung  zu 

Der  Gesetzentwurf  wie  auch  die  schon  benutzen,  wenn  sie  mit  Starkstromleitungen 
erlassenen  Bundesrathsheschlüsse  beruhen  in  Berührung  komineu  können.  Diese  Be- 
auf den  Vorschlägen,  die  .  ine  zur  Durch-  Stimmung  birgt  die  Notwendigkeit  in  sich, 
bernthung  der  einschlägigen  Fragen  be-  die  meisten  Telephonleitungen  mit  beson- 
»onders  eingesetzte,  ans  den  hervorragend-  deren  Kückleitungsdrähtcn  zu  versehen;  sie 
sten  Vertretern  der  elektrotechnischen  ist  trotz  der  sehr  hohen  Kosten,  die  daraus 
Wissenschaft  und  Praxis  bestehende  Kom-  entstehen  werden,  aufgenommen  worden, 
mission  gemacht  hat.  weil    in  der  Verwendung  telephonischer 

Die  Unterscheidung  zwischen  Schwach-  Doppelleitungen  technisch  das  beste  Mittel 
ström-  und  Starkstromanlagen  erseheint  gegen  die  Störungen  durch  Starkströme 
zweckmässig  mit  Rücksicht  auf  die  sehr  und  zugleich  eine  Vervollkommnung  der 
verschiedene  Gefährlichkeit  der  beider-  Ucbcrtragungsfähigkeit  der  Telephone  liegt, 
artigen  Systeme.  Zu  den  Schwachstrom-  Für  die  allmähliche  Durchführung  des  Ver- 
anlagen sollen  namentlich  die  Telegraphen-  bots  auf  den  bestehenden  Linien  sind  10 
und  Telephonleitungen,  sowie  die  elektri-  Jahre  in  Aussicht  genommen. 
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Für  die  Starkstromanlagen  giebt  für  die  Ueberwachung  ein  Inspektorat  ein 
das  Gesetz  nur  dir  Richtung  an,  in  der  gerichtet.  Einzelne  Kantone  haben  dieses 
sieh  die  vom  Bundesrath  zu  erlassenden  Vereinsorgan  für  alle  auf  ihrem  Gebiet  be- 
Vorschriften zu  bewegen  haben;  die  Einzel-  findlichen  Anlagen  als  Aufsichtsbehörde 
heiten  selbst  im  Gesetze  festzulegen,  ist  eingesetzt,  wie  auch  der  Bundesrath  schon 
unzweckmäßig,  da  es  sich  um  eine  in  fort-  die  Ueberwachung  der  Dampfkessel  der 
währender  Umbildung  und  Entwicklung  be-  1  Fabriken  und  Dampfschiffe  dem  Inspekto- 
flndlicbe  Materie  handelt  und  die  Abfinde-  I  rat  des  Vereins  der  Daropfkesselbesitzer, 
rung  eines  Gesetzes  zu  umständlich  ist.  also  auch  einem  privaten  Organ  anvertraut 
Die  standige  Kommission  für  elektrische  hat.  Es  entstand  die  Frage,  ob  die  Auf- 
Anlagen,  die  für  die  Fortbildung  der  Bun-  sieht  über  die  Starkstromanlagen  nun  auch 
desrathsvorschriften  im  Zusammenhange  von  Bundeswegen  dem  Vereinsinspektorate 
mit  den  theoretischen  und  praktischen  Er-  1  zu  übertragen  wäre,  oder  ob  dafür  eine 
fahrungen  der  Elektrotechnik  Sorge  zu  i  besondere  Bundesbehörde  eingesetzt  wer- 
tragen hat,  wird  zu  diesem  Zweck  Ver-  den  sollte.  Die  Vorberathungskommission 
treter  der  Elektrizitätswerke,  der  elektri-  hat  aber  die  Heranziehung  des  Vereins  so 
sehen  Industrie  und  Wissenschaft  und  der  nachdrücklich  verlangt  und  dem  eine  so 
eidgenössischen  Telegraphenverwaltung  in  günstige  Ein  Wirkung  auf  dieEntwicklungder 
sich  fassen;  ihre  Mitglieder  werden  insbe-  '  elektrischen  Industrie  in  der  Schweiz  zu- 
sondere dem  Schweizerischen  elektrotech-  geschrieben,  das»  der  Bundesrath  beabsieh- 
nischen  Verein  entnommen  werden.  tigt,  wenigstens  versuchsweise  das  Vereins- 

Von  besonderer  Wichtigkeit  sind  die  inspektorat  mit   der  staatlichen  Aufsicht 

Bestimmungen  über  die  Vertheilung  der  über  die  Starkstromanlagen  zu  betrauen, 

Kosten  (Art.  18).   Nach  dem  Telegraphen-  allerdings  unter  Unterstellung  unter  die 

und  Telcphongesetz  von  1889  wurden  die  ständige  Kommission  für  elektrische  An- 

durch  eine  Neuanlage  entstehenden  Kosten  lagen. 

im  wesentlichen  der  neuen  Unternehmung  Die  Uaftpf lichtbestimmungen  sind 

aufgebürdet.   Dies  soll  jetzt  geändert  wer-  gegenüber  denen  des  Obligationenrechte 

den,  weil  einmal  das  zeitliche  Moment  des  wesentlich  erweitert,  und  zwar  nach  aussen 

zufällig  früheren  Bestehens  der  einen  Lei-  hin  analog  dem  Bundesgesetz  vom  1.  Juni 

tung  rechtlich  nicht  massgebend  sein  könne  1875,  betreffend  die  Haftpflicht  der  Eisen- 

und  weil  andererseits  Aenderungen  an  einer  bahn-  und  Dampfschiffahrtunternehraungen 

bereits  bestehenden  Schwachstromleitung  bei   Tüdtungen   und  Verletzungen.  Der 

oft  viel  weniger  Kosten  veranlassten  als  Grund  der  Erweiterung  von  der  Haftung 

die  entsprechende  Anordnung  der  Stark-  t  für  Verschulden  auf  die  Zufallshaftung  liegt 

Stromanlage,  eine  gemeinsame  Kostentra-  auch  hier  in  der  besonderen  Gefährlichkeit 

gung  aber  am  sichersten  dazu  führe,  das  der  Anlage. 

technisch  und  wirtschaftlich  richtige  und  Weiter  ist  aber  auch  die  Vertheilung 

daher  für  beide  Theile  billigere  anzuord-  der  Verantwortlichkeit  unter  mehreren  elek- 

nen.   Den  Masestab  für  die  Kostenverthei-  frischen  Anlagen  zu  regeln,  da  ein  Schaden 

lung  soll  im  Streitfall  das  Bundesgericht  meist  durch  das  Zusammentreffen  mehrerer 

als  einzige  Instanz  nach  freiem  Ermessen  Leitungen  verursacht  wird  und  »ich  ein 

festsetzen  und  zwar  nach  der  wirthschaft-  Verschulden  nicht  immer  feststellen  lasst. 

liehen  Bedeutung  der  Anlage;  unter  anderra  Aus   der  gemeinsamen  Schadenshaftung 

würde  dabei,  so  meint  die  Begründung,  wird  auch,  so  hofft  man,  ein  besseres  Zu- 

auf  die  Menge   der   produzirten  elektri-  sammenwirken  der  verschiedenen  Anlagen 

sehen  Energie  Rücksicht  zu  nehmen  sein,  zur  Vermeidung  von  Unglücksfällen  hervor- 

Der  Öffentliche  Nutzen  der  staatlichen  Tele-  gehen. 

graphen-  und  Telephonleitungen  soll  da-  Der  Begriff  der  höheren  Gewalt,  die  die 
durch  genügend  gewahrt  werden,  dass  sie  Schadenshaftung  ausschlicsst,  ist  in  Art.  34 
stets  nur  ein  Drittel  der  Gesammtkostcn  zu  noch  eingeschränkt  worden.  Eine  Minder- 
tragen haben  werden.  heit  der  Vorberathungskommission  wollte 
Die  Kontrole  über  die  Starkstrom-  ihn  noch  weiter  aussehliesscn  und  beson- 
anlagen  hat  zu  Zweifeln  Anlas*  gegeben,  ders  die  durch  Blitz.  Sehneefall,  Sturm. 
Seit  dem  1.  April  1898  hat  der  Schweizerische  Ueberschwemmung  herbeigeführten  Schädi- 
elektrotechnischc  Verein  bereits  Sicherheit»-  gungeti  nicht  als  Fälle  höherer  Gewalt  an- 
vorschriften  über  den  Bau  und  Betrieb  elek-  erkennen,  da  die  Elektrotechnik  in  der 
frischer  Starkstromleitungen,  für  die  Ver-  Lage  sei,  Sicherheitsraassregeln  gegen 
einsmitglicder  verbindlich,  aufgestellt  und  solche   Naturereignisse   zu   treffen.  Der 
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Bundesrath  schliesst  sich  aber  der  Mehr- 
heit an,  und  so  soll  der  Richter  itn  Einzel- 
fall nach  freiem  Ermessen  entscheiden,  ob 
höhere  Gewalt  vorliegt  oder  nicht 

Die  Bemessung  der  Entschädigung 
richtet  sich  nach  dem  Obligationenrecht, 
weil  dies  in  mehrfacher  Beziehung  günsti- 
ger als  die  Hattpflichtgesetze  ist.  Eine  Ur- 
teilsberichtigung soll  aber  nicht  nur  wie 
nach  dem  Eisenbahnhaftpflichtgesetz  zu 
gunsten  des  Geschädigten,  sondern  auch 
bei  Verbesserung  seines  Zustand  es  zu 
seinen  Ungunsten  statthaft  sein. 

Bestimmungen  über  die  Enteignung 
zu  treffen,  war  noth wendig,  weil  der  Durch- 
führung elektrischer  Leitungen  oft  unge- 
rechtfertigte Schwierigkeiten  gemacht  wer- 
den und  weil  andererseits  die  Förderung 
der  elektrischen  Anlagen  für  die  Entwick- 


lung der  schweizerischen  Industrie  von 
höchster  Wichtigkeit  ist  Die  Leitungen 
kreuzen  aber  oft  das  Gebiet  mehrerer  Kan- 
tone, und  einige  Kantone  haben  überhaupt 
noch  kein  Enteignungsgesetz,  in  anderen 

:  steht  die  Gewährung  des  Enteignungsrechts 
ganz  im  Belieben  der  Behörden,  so  das» 
eine  einheitliche  Regelung  durch  den  Bund 
sich  empfiehlt. 

Das  Enteignungsrecht  für  Anlagen  zur 
Erzeugung  der  elektrischen  Kraft  zu  ge- 

I  währen,  liegt  dagegen  kein  Grund  vor. 

i  Soweit  es  sich  dabei  um  die  Errichtung 

i  von  Wasserwerken  handelt,  soll  die  Rege- 
lung zusammen  mit  dem  in  Angriff  ge- 
nommenen Wasserrecht  erfolgen. 

Die  Strafbestimmungen  werden  mit 
der  besonderen  Gefährlichkeit  elektrischer 
Anlagen  gerechtfertigt. 
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Neuere  Projekt«,  Vorarbeiten,  Ronseggions- 
ertheilnngen  und  Betriebeeroffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Aktiengesellschaft  Oberschlesische 
Kleinbahnen  und  Elektrizitätswerke  in  Katto- 
witz  will  im  Anscbluss  an  die  Kleinbahn 
Königshütt«  —  Myslowitz  eine  schmalspurige, 
elektrische  Kleinbahn  für  Personen-  und  Stück- 
gutverkehr von  Myslowitz  Uber  Slupna  nach 
Brzezinka  bauen. 

9.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft zu  Berlin  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Kohlfurt  über  Hermsdorf,  Kr.  Görlitz,  nach 
Schönberg,  Kr.  Lauban. 

8.  Die  Firma  Gebrüder  Körting  in  Kör- 
tingsdorf  bei  Hannover  will  eine  schmalspurige, 
elektrische  Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  der  Stadt  Seidenberg  nach  dem 
Bahnhof  Seidenberg  bauen. 

4.  Die  Deutsche  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Frankfurt  a.  M. 
plant  den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Strassenbahn  in  der  Stadt  Guben  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr. 

6.  Die  Rittergutsbesitzer  Dr.  Rösicke,  Hof- 
mann  und  von  Lochow  im  Kreise  Jüterbog- 
Luckenwalde  wollen  eine  schmalspurige  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Weissen  über  Schönewalde  und  Brandis  nach 
Holtdorf  bauen.  Die  Kleinbahn  soll  in  Holz- 
dorf an  die  Staatsbahn  und  in  Weissen  an  die 
Kleinbahnen  des  Kreise>  Jüterbog  -  Lucken- 


walde herangeführt  auch  mit  lc 
meinschaftlich  betrieben  werden. 

&  Ein  Ausscbuss  in  Stendal  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Stendal  nach  Arendsee. 

7.  Die  Kleinbahn  Bergwitz  (Staatsbahnbof) 
—Remberg  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  263,  neuere  Projekte  No.  6)  soll  nach 
dem  Staatsbahnhof  Bad  Schmiedeberg  fortge- 
führt werden. 

8.  Von  einer  Kommission  in  Eckernförde 
wird  eine  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Gettorf  über  Grönwohld  oder  Birkenmoor 
nach  Dänischenhagen  in  Voll«  oder  Scbmalspur 
geplant 

9.  Der  Kreis  Flensburg  will  eine  schmal- 
spurige, mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Satrap  über  Sörup  nach  Rundbof  bauen. 

10.  Der  Landkreis  Celle  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Celle  nach  Bergen. 

11.  Die  Gesellschaft  Lenz  &  Co.  in  Berlin 
beabsichtigt,  an  Stelle  der  geplanten  Klein- 
bahn Güttingen  Adelebsen  —  Uslar  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  189?,  S.  595,  neuere 
Projekte  No.  4)  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
mit  Lokoniotivbetricb  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Göttingen  über  Adelebsen,  Verlie- 
hausen, Uslar  und  Neuhaus  nach  Silberborn 
mit  Abzweigung  von  Verliehausen  nach  Boden- 
felde  zu  bauen.  Die  Bahn  soll  in  Göttingen 
und  Bodenfelde   an  die  Staatsbahn  und  in 
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Bodenfelde  auch  an  die  Weser  herangeführt 


12.  Die  Kreise  Lüneburg  (Land)  und  Soltau 
beabsichtigen  an  Stelle  der  früher  geplanten 
Kleinbahn  Lüneburg— Amelinghausen— Mun- 
ster (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  133,  neuere  Projekte  No.  6)  den  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Lüneburg  über  Ameling- 
hausen nach  Soltau.  Sie  soll  mit  Lokomotiven 
betrieben  und  in  Lüneburg  und  Soltau  an  die 
Staatsbahn  herangeführt  werden. 

13-  Die  Aktiengesellschaft  Steinhuder  Meer- 
Bahn  will  ihr  Unternehmen  auf  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Wunstorf  nach  Mesmerode  aus- 
dehnen. 

14.  Die  Kreise  Höxter  und  Warburg  planen 
die  Herstellung  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Warburg  über  Brakel  nach  Steinheim  mit  Ab- 
zweigung von  Abbenburg  nach  Höxter. 

IS-  Die  Kontinentale  Bau-  und  Betriebs- 
g-esclischaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kk-inbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Sontra  über  Nentershausen 
nach  Gerstungen. 

16.  Die  Elektrizitatsgesellschaften  Union 
und  vorm.  Lahmeyer  &  Co.  wollen  die  von 
ihnen  geplante  Kleinbahnverbindung  Frank- 
furt a.  M.— Homburg  v.  d.  H.  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1889,  S.  164,  neuere  Projekte 
No.  19,  II)  statt  über  Eschersheim,  Bonames, 
Obereschbach  nunmehr  über  Eckenheim.Preun- 
gesheim,  Berkersheim,  Haarheim,  Niederesch- 
bach  und  Obereschbach  führen. 

3.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Zwölfmal- 
grein  nach  Bauernkoller.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  81, 
S.  1657.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in  Wien. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1899.   No.  81,  S.  1667.) 

8.  Für  eine  elektrische  Bahn  niederer 
Ordnung  von  Schwechnt  nach  Guntramsdorf. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.    No.  82,  S.  157S.) 

4.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in  Pross- 
nitz. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiflahrt   1899-   No.  83,  S.  1691) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in  Bud- 
weis.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1899.   No.  83,  S.  1591.) 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  84, 
S.  1601.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Schatzlar  nach  Hohenelbe  und  für  elektrische 
Kleinbahnen  von  Freiheit  nach  Johannesbarl, 
von  Lauterwasser  nach  Forstbad  und  von 
Hohenelbe  zur  Landesgrenze.  (Verordnung 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  86,  S.  1617.) 

9.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  vou 
Teplitz  nach  Bilin.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  86, 
S.  1687.) 

10.  Für  eine  elektrische  Bahn  niederer 
Ordnung  von  Bruneck  nach  Sand.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  89,  S.  1688.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Melnik  nach  Jenschowitz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  91, 
S-  1718.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pancsova  nach  Kubin-Dunapart  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  81,  S.  1659.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Jaszapati  nach  Vamos-Györk.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  81,  S.  1669.) 

14.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
Vag-Ujhely  nach  Miava.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  81, 
S.  166a) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Süly-Sap  über  Jasz-Bereny,  über  Heves  nach 
Boroszlö.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt   1899.  No.  81,  S.  1660  ) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Weisskirchen  nach  Jablonicza,  Steierlak  und 
Versecz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1899.   No.  86,  S.  1639.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Debreczen  nach  Nyir-Bator.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1809 
No.  88,  S.  1669.) 

18-  Für  drei  vollspurige  Lokalbahnen  von 
Torna  nach  Rosenau,  von  Metzenseifen  nach 
Bodoka  und  von  Bodoka  nach  KovAcs-Vagaca 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1899.   No.  88,  S.  1669.) 

19-  Für  zwei  vollspurige  Lokalbahnen  von 
Zernest  oder  Kronstadt  (Brassö)  nach  Fogaran 
und  von  Kezdi-Vasarhely  nach  Bcreczk.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt   1899.   No.  88,  S.  1669.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szalonna  zu  den  Hochöfenanlagen  der  Ge- 
meinde Martonyi.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1899.  No.  88,  S.  1669.) 


6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kotzman  nach  Zastawna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  84, 
S.  1601.) 

7.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von 
Worochta  nach  Zabie.   (Verordnungsblatt  für     einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit  Lokomotiv 


sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Kixdorf-Mittenwalder  Eisenbahn^e- 
Seilschaft  zu  Berlin  zum  Bau  und  Betriebe 
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betrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Rixdorf  nach  .Mittenwalde. 

2.  Dem  Kreise  Jüterbog  •  Luckenwalde 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  von  Dahme 
über  Hohenseefeld  nach  Jüterbog  mit  Ab- 
zweigungen von  Hohenseefeld  nach  Lucken- 
walde und  von  Dahme  nach  Görsdorf. 

3.  Der  Aktiengesellschaft  Erfurter  elek- 
trische Strassenbahn  zum  Bau  und  Betriebe 
nachstehender  Erweiterungslinien: 

a>  Pförtchen— Friedrich-Wilhelmplatz  nebst 
Ausziehgleis  Brühler  Wallstrasse-Cy- 
riaxstrasse, 

b)  Auen  -  Garnisonlazareth, 

c)  Verbindung  der  Linie  b  mit  der  Linie 
Hirschgarten— Schützenhaus. 

4.  Der  Dampfschiffsrhederei  Norden  zur 
Einführung  des  Benzinmotorenbetriebes  auf 
der  bisher  mit  Pferdekraft  betriebenen  schmal- 
spurigen Kleinbahn  zwischen  der  Landungs- 
brücke auf  der  Insel  Juist  und  dem  Dorfe 
Juist. 

6.  Der  Aktiengesellschaft  Westfälische 
Kleinbahnen  zu  Bochum  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Strassenbahn  für  Personenverkehr  von  Ilagen 
i.  Westf.  nach  Hohenlimburg. 

6.  Der  Gesellschaft  Siemens  &  Halske  in 
Berlin  und  den  Baurathen  Uavestadt  &  Contag 
in  Wilmersdorf  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für 
den  Personenverkehr  von  Bielefeld  nach  Brack- 
wede. 

7.  Der  Düsseldorf-Duisburger  Kleinbahn- 
gescllschaft  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
vollspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Stückgutverkehr  von  Düsseldorf 
über  Kaiserswerth  nach  Duisburg. 

8.  Der  Grossen  Casseler  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft  in  Cassel  für  eine  Linie 
von  der  Wilhelmshöhcr  Allee  bei  der  Einmün- 
dung der  Strasse  C  in  Wahlershausen  nach 
Mulang  sowie  für  die  Endstrecke  des  Unter- 
nehmens im  Schlosspark  Wilhelmshöhe. 

9.  Der  Aktiengesellschaft  Elektrizitäts- 
werk Homburg  v.  d.  H.  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  elektrischen  Strassenbahn  für  Personen- 
verkehr von  Homburg  über  Dornholzhausen 
nach  dem  Gothischen  Hause  und  der  Saalburg 
mit  Abzweigung  nach  Kirdorf. 

10.  Der  Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Lah- 
ineyer  4  Co.  zu  Frankfurt  a.  M.  zum  Bau  und 
Betriebe  verschiedener  schmalspuriger  Schie- 
nenverbindungen für  Personen-  und  Güter- 
verkehr in  der  Stadt  Gotha  und  von  da  nach 
Orten  der  näheren  Umgebung. 

11.  Für  die  Lokalbahn  Gross-Siegharts— 
Raabs.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899-   No.  81,  S.  1549.) 

12.  Für  die  schmalspurige  Lokalhahn  von 
Koväcshaza  nach  Csaba.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.81, 
S.  1559.) 


18.  Für  die  vollspurige  Lokalbahn 
Nagy  -  Tapolcsan y  —  Trencsen.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  86,  S.  1639.) 

14.  Für  die  vollspurige  Lokalbafan 
Teltsch-Zlabings.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1899.   No.  89.  S.  1681.) 

15.  Für  die  vollspurige  Lokalbahn  Mute- 
nitz —  Gaya.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1899.   No.  90,  S.  169S.) 

16.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in  Triest.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1899.   No.  92,  S.  1738.) 

I 

Die  Ertheilong  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  Erweiterung  des  Netzes  elek- 
trischer Strassenbahnen  im  Kanton  Genf. 
(Schweizerisches  Bundcsblatt.  1899.  No.  27, 
S.  78.) 

2.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
|  Vevey  nach  Chatel  St.  Denis.  (Schweizerisches 

Bundesblatt.   1899.   No.  27,  S.  79  ) 

3.  Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
von  Leuk  nach  Leukerbad.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1899.  No.  27,  S.  89.) 

4.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von  Ve- 
vey nach  Blonay.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.   1899.   No.  27,  S.  101.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  Öffent- 
lichem Nutzen  erklart  worden: 

1.  Ein  Strassenbahnnetz  in  Kouen.  (Jour- 
nal officiel.    1899.   No.  200,  S.  5052.) 

2.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Eu  nach 
leTreport-Mers.  (Journal  officiel.  1899.  No.  204, 
S.  5148.) 

4.  BetriebserSffnungen. 

1.  Am  1.  Juli  1899  die  Strassenbahnlinien 
Port-en  -  Bessin  —  Bayeux  und  Courseullea- 
Arronianches— Bayeux. 

2.  Am  15.  .luli  1699  die  vollspurige  Lokal- 
bahn Brandeis  a.  E.— Neratowitz  im  Bezirke 
der  österreichisch  -  ungarischen  Staatseisen- 
bahngesellschaft. 

3.  Am  15.  Juli  1899  die  vollspurige  Klein- 
bahn Grifte -Gudensberg.  Den  Betrieb  führt 
die  königl.  Eisenbahndirektion  in  Cassel. 

4.  Am  15.  Juli  1899  die  vollspurige  Lokal- 
bahn Skawce— Siersza  Wodna  im  Bezirke  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahndirektion  Krakau. 

5.  Am  17.  Juli  1899  die  schweizerische,  voll- 
spurige Balsthalbahn  Oensingen — Baisthai. 

6.  Am  20-  Juli  1899  die  12,os  km  lauge  Lc- 
kalbahnKirchcnlamitz— Wcissenstadt  der  baye- 
rischen Staatsbahnen. 

7.  Am  2-1.  Juli  1899  die  vollspurige,  mit 
Dampfkraft  betriebene  Lokalbahn  Laibach 
(Brczovic)— Ober-Laibach  (im  Betriebe  der  k.  k. 
priv.  SUdbahngesellschaft). 

8.  Am  29.  Juli  1899  die  elektrische  Strassen- 
bahn in  Landsberg  a.  W. 

9.  Am  3.  August  1899  die  ungarische  Lo- 
kalbahn Felegyhaza-Majsa. 
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10.  Am  4.  August  1899  die  Kleinbahn 
Hadersleben  -Woyens.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899,  S.  266,  Betriebseröffhungen  I 

So.  8.) 

11.  Am  8.  August  1899  die  elektrische  Klein- 
bahn Coblenz  Rh.— Ehrenbreitstein. 

12.  Am  8.  August  1899  die  Kleinbahn  Sten- 
dal—Arneburg. 

13.  Am  24.  August  1899  die  Theilstrecke 
Walkenried  — Braunlage  der  schmalspurigen 
Südbarzbahn. 


Rechtscharakter  der  Genehmigung 
snr  Benutzung  einer  öffentlichen  Strasse 
nach  sächsischem  Recht 

Das  königlich  sächsische  Ministerium  des 
Innern  hat  auf  eine  Beschwerde  der  Stadt 
Dresden  gegen  die  Kreishauptmannschaft 
Dresden  folgenden  grundsätzlichen  Bescheid 
gegeben : 

Die  Genehmigung  zur  Ein  legung  von 
Strassenbahngleisen  in  den  Körper  einer  öffent- 
lichrn  Strasse  und  zum  Betriebe  einer  Strassen-  , 
bahn  von  Seiten  des  Strasseneigenthümers  ist 
Verleihung  einer  besonderen  Nutzung  an  einem 
Gegenstände  des  öffentlichen  Eigenthums.  Der  ! 
Herr  der  öffentlichen  Sache  übt  hiermit  nicht  , 
Privateigeuthum  aus,  welches  an  solchen 
Sachen  überhaupt  nur  insoweit  zur  Erschei- 
nung kommen  und  rechtlich  bethätigt  werden  1 
kann,  als  die  Sache  zu  ihrem  bestimmungs- 
gemässen  öffentlichen  Zwecke  nicht  oder  nicht 
mehr  gebraucht  wird,  sondern  er  handhabt 
eine  ihm  in  Bezug  auf  die  Sache  zustehende 
öffentliche  Gewalt.  Die  Verleihung  einer  be- 
sonderen Nutzung  an  einer  ihrem  Zwecke  im 
übrigen  fortdienenden  öffentlichen  Strasse  ist 
daher  Verwaltungsakt;  die  daran  geknüpften 
Bedingungen  sind  Bestandteil  dieses  Aktes 
und  ebenso  wie  der  Akt  selbst  im  Verwal- 
tungswege durchzuführen.  Dies  gilt  nicht 
weniger  von  den  dem  gemeinen  Gebrauche 
gewidmeten  fiskalischen  wie  von  den  öffent- 
lichen Strassen  der  Gemeinden. 

Die  Verwaltungsbehörde  kann  daher  nicht, 
wenn  im  einzelnen  Falle  von  demjenigen,  dem 
das  Nutzungsrecht  verliehen  worden  ist,  eine 
hiermit  in  Verbindung  gebrachte  Verpflichtung 
bestritten  wird,  ihre  Kognition  ablehnen,  weil 
ihres  Erachtens  der  Unternehmer  nicht  so 
vinkulirt  worden  sei,  dass  ein  Zweifel  über 
das  Bestehen  der  Verpflichtung  als  ausge- 
schlossen zu  betrachten  wäre;  sie  bat  vielmehr, 
eben  weil  die  Verpflichtung  streitig  und  zweifel- 
haft ist  und  es  sich  dabei  um  eine  Verpflich- 
tung aus  öffentlichem  Rechte  handelt,  über 
das  Bestehen  oder  Nichtbestehen  der  Verpflich- 
tung materiell  zu  entscheiden  und  die  in  Be- 
tracht kommenden  Rechtsvorgänge  im  einzel- 
nen zu  prüfen  und  zu  würdigen. 
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Ueber  die  Rechtsverhältnisse  der  franzö- 
sischen Lokalbahn-  und  Strassenbanngesell- 
schaften  giebt  Dr.  Rene  Thevenez  in  den 
Annales  des  Chemins  de  fer  et  Tramways 
(1899,  Heft  5—7,  doctrine  S.  52  fg.)  eine  Unter- 
suchung, in  der  er  die  geltenden  Bestimmun- 
gen der  Gesetze  und  Verordnungen,  sowie  die 
thatsächlich  meist  gestellten  Anforderungen 
der  massgebenden  Behörden  übersichtlich  zu- 
sammenstellt. 

Nach  der  an  das  Gesetz  vom  11.  Juni  1880 
anschliessenden  grundsätzlichen  Entscheidung 
des  Staatsraths  vom  6.  August  1884  haben  als 
Lokalbahnen  (chemins  de  fer  d'interet  local) 
diejenigen  Linien  zu  gelten,  die  auf  s,\  ihrer 
Ausdehnung  ausserhalb  der  schon  bestehenden 
öffentlichen  Strassen  verlaufen  und  die  nur  an 
den  Bahnhöfen  oder  festen  Stationen  Güter 
annehmen  und  ausgeben1),  während  anderer- 
seits jede  Linie,  die  nur  in  unbedeutenden 
Theilen  von  dem  Strassen-  und  Wegekörper 
abweicht,  im  allgemeinen  als  Strassenbahn 
anzusehen  ist.9)  Im  Einzelfalle  entscheidet 
Uber  die  Klassifizirung  erst  die  Gemeinnützig- 
keitserklärung (declaration  d'utilitc  publique), 
die  für  Lokalbahnen  durch  Gesetz,  für  Strassen- 
bahnen  durch  Besch  luss  des  Staatsraths  zu  er- 
folgen hat. 

Die  Konzessionsertheilung  ist  theils  dem 
Staate,  theils  den  Bezirken  und  Gemeinden 
überlassen,  je  nach  der  Ausdehnung  und  Be- 
deutung der  Bahn.  Strassenbahuen  sollen  je- 
doch grundsätzlich  vom  Staate  nicht  an  Einzel- 
personen oder  Gesellschaften,  sondern  der 
Regel  nach  an  die  Bezirke  oder  Gemeinden 
mit  dem  Recht  der  Weiterbegebung  konzessio- 
nirt  werden,  und  ebenso  sollen  die  Bezirke 
Strassenbahnen,  die  ihrer  Konzessionsbefug- 
nise  unterliegeu,  aber  nur  für  eine  Gemeinde 
Werth  haben,  nur  dieser  übertragen;  Ausnah- 
men sind  aber  zulässig.  In  jedem  Falle  be- 
dürfen die  Konzessionen  der  Genehmigung  in 
der  Gemeinnützigkeitserklärung.  Die  Dauer 
der  Konzessionen  beträgt  50  bis  75  Jahre; 
namentlich  die  städtischen  Strassenbahnen  mit 
mechanischer  Zugkraft  werden  ganz  allgemein 
nur  aur  50  Jahre  verliehen,  doch  kommen  auch 
gelegentlich  kürzere  Fristen  bis  zu  30  Jahren 
herunter  vor.  Ist  der  Bewerber  eine  Einzel- 
person, so  verlangt  der  Staatsrath  noch  stets 
die  Aufnahme  einer  Vertragsbestimmung,  wo- 
nach jener  sich  verpflichtet,  binnen  bestimmter 
Frist  eine  Aktiengesellschaft  für  den  Bau  und 
Betrieb  oder  auch  nur  für  den  Betrieb  der 
Bahn  zu  bilden;  auch  bat  der  Staatsrath  wieder- 
holt von  Gesellschaften,  die  schon  andere,  mit 
der  neuen  Linie  nicht  zusammenhangende 
Bahnen  betreiben,  und  von  sonst  industriellen 

')  Fne  llgne  qui.  sur  le*  V*  de  »»  longneur,  dott  *tre 
conetriite  en  dehors  des  voic*  publique*  prlexktante*  et 
qui  ne  doit  ni  preadre  ni  laiseer  de  tt&rch&mli-srs  rulleurs 
qu'eax  g*r«*  oa  itaüons.  dolt  etre  consid£r4e  comroe  chemln 
de  fer  d'inUVrftt  local 

»i  Tont«  ligne  projetfe  dont  les  (teviations  en  dehors  da 
«ol  den  rooteis  et  chemins  ne  Jooent  qa'an  rAle  »eeewoirc. 
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Gesellschaften  die  Bildung  besonderer  Unter- 
gesellsehaftcn  gefordert.  Der  erste  Konzessio- 
när muss  dann  auf  mindestens  10  Jahre  die 
Solidarhaft  für  die  Erfüllung  der  Konzessions- 
bedingungen übernehmen. 

Im  Gegensatz  zu  sonstigen  Aktiengesell- 
schaften, die  nach  dem  Gesetz  vom  24.  Juli  1867 
der  Genehmigung  der  Regierung  nicht  be- 
dürfen, unterliegen  die  Lokalbahn-  und 
Strassenbahngesellschaften  nach  dem  Gesetz 
vom  U.  Juni  1880  der  Prüfung,  ob  sie  in  ge- 
höriger Form  gegründet  sind  und  ob  ihr« 
Statuten  mit  den  Konzessionsbedingungen  und 
den  Eisenbahngesetzen  übereinstimmen.  Fu- 
sionen mit  anderen  Gesellschaften  und  die 
vollständige  oder  theilweise  Uebertragung  der 
Konzession  sind  nur  mit  Zustimmung  des 
Staatsraths  statthaft;  eine  Auflösung  darf  nur 
im  Falle  der  Konzessionsübertragung  an  eine 
andere  Gesellschaft  oder  bei  Einlösung  oder 
Ablauf  der  Konzession  beschlossen  worden; 
die  Gründer  dürfen  sich  ausser  dem  Ersatz 
ihrer  Auslagen  keine  besonderen  Vortheile 
für  die  Uebertragung  der  Konzession  ausbe- 
diogen. 

Den  Bahngesellschaften  ist  es  untersagt, 
sich  ohne  besondere  Genehmigung  des  Staats- 
raths andern  Unternehmungen  als  dem  Bau 
und  Betriebe  von  Eisenbahnen  zu  widmen, 
wie  sie  auch  nicht  ohne  Erlaubniss  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  Obligationen  aus- 
geben dürfen.  Die  Obligationen  sollen  höch- 
stens dem  Betrage  der  Aktien  gleich  sein  und 
nicht  ausgegeben  werden,  bevor  Vi  des  Aktien- 
kapitals eingezahlt  und  für  die  Zwecke  der 
Bahn  ausgegeben  sind;  Ausnahmen  bewilligt 
der  Arbeitsminister. 

Der  Grund  aller  dieser  Bestimmungen  ist 
die  Notwendigkeit,  eine  einmal  gebaute  Bahn 
im  Interesse  der  von  ihr  abhängigen,  an  sie 
gewöhnten  Gegenden  auch  dauernd  dem  Be- 
triebe zu  erhalten,  um  wiederholte  Umwälzun 
gen  in  den  Lebensbedingungen  und  Störungen 
in  der  fortschreitenden  Entwicklung  möglichst 
hintanzuhalten. 


f  iMtachrirt 
Lfftr  Kifinbihne 


Elektrische  Bahnen  in  London. 

Wie  schon  in  det  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  408,  mitgetheilt  ist,  herrscht 
jetzt  in  London  das  Bestreben,  die  für  die  Be- 
wältigung des  immer  starker  werdenden  Stadt- 
und  Vorortverkehrs  nicht  mehr  ausreichenden 
Dampfvollbahnen  durch  elektrische,  nur  die- 
sem Verkehr  dienende  Anlagen  zu  ersetzen. 
Ueber  einige  der  hierfür  aufgestellten  Pro- 
jekte giebt  The  Raitroad  Gazette  No.  29  vom 
21.  Juli  1999  nähere  Angaben. 


ader  der  Londoner  City,  dem  Strand,  in  einer 
Gesammtlänge  von  6  Meilen  unterirdisch  fuh- 
ren. Soweit  möglich,  wird  die  Bahn  unter  den 
Bauten  der  Grossen  Nordbahn  selbst  angelegt 
werden;  in  dem  dritten  Abschnitt  muss  sie 
aber  unter  privatem  Grund  und  Boden  und 
deshalb  in  grosser  Tiefe  ausgeführt  werden, 
auch  muss  sie  bei  Holborn  unter  der  Londoner 
Zentralbahn,  die  ebenfalls  unterirdisch  ver- 
laufen wird,  noch  hinweggehen.  Die  Ge- 
sammtkosten  sind  auf  rund  60  Millionen  Mark 
veranschlagt. 

Die  Bakerstreet-Waterloo-Bahn  soll 
die  schon  genehmigte  Linie  Bakerstreei— 
Paddington — St.  Pancras  fortsetzen  und  ist  auf 
rund  SG  Millionen  Mark  veranschlagt.  Gegen 
dieses  Projekt  haben  die  Metropolitan-  und  die 
District-Bahn  Widerspruch  erhoben,  weil  es 
ihnen  unmittelbare  Konkurrenz  mache  und 
weil  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auch  auf  ihren  Linien  bevorstehe. 

Beide  Projekte  haben  die  Berathungen  der 
Parlamentskomroissionen  bereits  durchschrit- 
ten und  unterliegen  jetzt  der  Beschlussfassung 
der  gesetzgebenden  Körperschaften  selbst. 

Die  Strassenbahnen  des  Londoner 
Grafschaftsraths  umfassen  jetzt  mehr  ab 
70  Meilen,  und  die  Frage  nach  dem  anzuwen- 
denden System  elektrischen  Betriebes  wird 
voraussichtlich  bald  entschieden  werden,  nach- 
dem Professor  Kennedy  von  seiner  Studien- 
reise nach  Amerika  und  dem  europäischen 
Festlande  zurückgekehrt  ist  und  darüber  dem- 
nächst Bericht  erstatten  wird.  Ein  Antrag 
des  Grafschaftsratha,  ihn  von  der  Genehmi- 
gung der  Ortsbehörden  zu  der  geplanten  Be- 
triebsumwandlung zu  befreien,  ist  allerdings 
vom  Parlament  abgelehnt  worden.  Inzwischen 
ist  auch  vorgeschlagen  worden,  eine  Unter- 
pflasterbahn nach  Art  der  in  Budapest  und 
Boston  bestehenden  Anlagen  von  Westminster 
durch  die  Parlamentsstrasse,  den  Strand,  die 
Fluthstrasse  und  Cheapside  zur  Bank  von 
England  zu  bauen. 

Auch  die  Oberleitungslinien  der  London 
United  Tramwaya  Company  werden  mit 
aller  Macht  gefördert,  so  dass  wobl  eine 
Strecke  bald  eröffnet  werden  wird.  Das  wird 
dann  die  erste  mit  Oberleitung  betriebene 
elektrische  Strassenbahn  in  der  Nähe  Londons 
sein,  während  bis  jetzt  die  nächste  Bahn  dieser 
Art  sich  in  Dover  befand. 


Die   erste   elektrische  Strassenbahn  ia 
China  ist  am  24-  Juni  1899  eröffnet  worden; 
sie  verbindet  in  3  km  Länge  den  Bahnhof 
Ma-chia-pu,  den  Endpunkt  der  Linie  Tientsin— 
Die  Strandbahn  wird  von  der  Grossen     Peking,  mit  dem  Stidthor  Yung-ting-men  der 


Nordbahn  zur  Entlastung  ihrer  Hauptlinie  ge- 
plant; sie  soll  in  vier  selbständigen  Abschnitten 
von  Wood  Green  zur  wichtigsten  Verkehrs- 


Stadt  Peking,  und  man  hofft,  sie  in  nicht 
ferner  Zeit  noch  um  einige  Kilometer  in  die 
Stadt  verlängern  zu  können,  wenn  erst  die 
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Bevölkerung  sich  an  das  neue  Verkehrsmittel  gelassen  wird.  Erbauerin  der  Straasenbahn 
gewöhnt  haben  und  dann  der  Widerstand  ge-  ist  die  Aktiengesellschaft  Siemens  &  Halske 
gen  die  Durchschreitung  der  Stadtmauer  fallen     zu  Berlin. 


Ueber  die  Betriebsergebniase  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  in  den  Jahren 
1887  und  1698  veröffentlicht  das  Journal  offlciel  de  la  Republique  Francaise  1899,  No.  177,  S.  4402. 
folgende  Angaben :  *) 


Jahr 


 Unit 

am 

31.  D..  J.ahr'B- 
durch- 

zcmbar  schnitt 


Her- 
stellungs- 
kosten 
am  81.  De- 
zember 


Betriebsergebnisse 


Gesa 


t  - 


für  1  km 

=»'  Ausgaben ,  Ue.bCr-  E?"  AuK9'  Ü?W' 
nahmen  '  schuss   nähme  gäbe  schuss 


Verhält- 
nis* der 
Aus- 
gaben 
sn  den 
Ein- 

n  h  ri  m  i»n 


Ein- 
nahme 
fhrein 
Tugea- 

kllo- 
meter 


Nebenbahnen  mit  Staatsgarantie  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1897  I  2972   2886 If214 627798  |  10605107     9198  935   1  406935     3  675 

1898  |  8  042;  3  008 1  219808  922  |  10879  320     9  661  059    1  217  261  3616 

Nebenbahnen  ohne  Staatsgarantie: 


8187 
3212 


488 
404 


1897  1280   1237  166003976    10  869  867 

1898  1289   1268  167031483    10  621842 


6972  672  8  887196  8  376  6  687  2  788 
7  827  699   8  297  148     8  446    5  826   2  621 


87 


67 
69 


10 
10 


23 
23 


Alle  Nebenbahnen: 


1897 

4202 

4123 

379  636  774 

20  964974 

16171607 

4  793  367 

5  096 

8  922 

1 168  1 

77 

14 

1898 

4  281 

4266 

386  340  405 

21 508  160 

16  988  758 

4514402 

5041 

3982 

1069  | 

79 

14 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Jjuni  1880: 


1897 

ms 

1514 

1696, 

1821 
1617 

78  072  376 
86247  089 

4 193  625 
6  297443 

3  657  516     686109     3  175    2  769 
4607  880     689563     8  276    2  860 

406 
426 

s 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgar'antie: 

1897 
1898 

400 
684 

376 
429 

40  092671 
64  351  881 

6  241681 
6001628 

8392  456   1  850175   18948    9  022 
4020584    1981044    18991  9872 

4  921 
4  619 

s 

|s 

Kleinbahnen  für 

Personen-,  Gepäck-  und  StückgutbefÖrderung: 

1897 
1898 

207 

220 

193 

222 

36  086  779 
38  219899 

5049  408 
5  594  280 

3  761806   1  887  608  26 168  1 19  486 

4  321499   1  272781   25  199)  19  466 

6677 
6733 

s 

72 
69 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 

1897 
1898 

268 
268 

368 
393 

88  709  174 
90  679  657 

28  515  338 
31192230 

25365  815   8179  623   77  569  1  68  928   8  641 
27127  935   4  064  295   79  370  69028  10342 

I 

89 
87 

218 
217 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 

1897 
1898 

519 
670 

693 
675 

98016141 
111086  510 

21500206 
28  953788 

15027  890   6  472  316   35  954  26180 
16849  218   7104  570   85487  24  962 

10824 
10  625 

sl 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 

1897 
1898 

2908 
8288 

2  856 
8  366 

340  977  441 
882742  986 

64  531 203 

72  039  369 

51205  482  13325726   22  603  17  935 
56927  110  15112253    21  595  17  064 

4  663 
4  531 

79 

79 

62 
59 

)  Vergl.  Zeitschrift  fftr  Kleinbahnen  1899  8.  127  u.  288.  —  »)  Hier  «ind  die  von  mehreren  Hahnen  gemeinsam 
gezahlt. 
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|  Zeitschrift 
i  rtir  Kleinba&D«a 


Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonien 
Keusüdwales  nud  West-Australien  im  Jnhre 

185«.  l) 

1.  Kolonie  Neusüdwales.*) 

Am  80-  Juni  1898  hatte  das  staatliche  Tram- 
bahnnets von  Neusüdwales  eine  Lange  von 
rund  66  Mellen  (105  km),  die  sich  wie  folgt 
auf  die  einzelnen  Linien  vertheilen.  Es 
kommen: 


■>  Vwg-L  Zeiuchrilt  für  KJeinbihnau,  USB,  8.  510  und  iL 
*)  Nrw  grata  Wal««  Oorernment  Railwaj«  ui  Tr»m- 

«s)».  A.nnu*t  raport  of  tb«  R«41way  Commiwionern  for 

tht  year  nnding-  30.  Jone  las» 


auf  die  Stadt-  und  Vorortlinien  40V«  Meilen, 
„     .   North  Shore-Seilbahn  .  IV«      .  , 
a     „   Ocean  Street -Sei  (bahn  2*/»      „  , 
„     ,   Newcaate  •  Plattsburg- 
Linie    12        „  , 

.  »  Asfleld-Enfield-Linie  .2  .  , 
„     „   North  Shore  -  Electric- 

Linie   7 


zusammen  rund   65  Meilen. 


Die  Betriebsergebnisse  für  dies  Gesaramt- 
nets  in  den  Jahren  1897  und  1898  sind  in 
nachstehender  Uebersicht 


Es  betrugen: 

SO.  J 

u  n  i 

1897 

1898 

R*»tri  niwlHnirp 

Mo!  Ion 

fiol/Jini  krn1 
02s      lu  i  kiji  t 

u  nriü  Irin 

DO  \  1UO  KU1 

1  40a  0(1) 

1  47»  -iol 

Anlaifal'ariitnl      r\  n  4'     1     \f  n  i  |  n 

Oft  CUR 

49  749 

7->  ftm  Ria 

\\  088  1 <58 

306686 

813  871 

OCQ  fit 

57  814 

54780 

Auf  die  Betriebsmeile  entfallen: 

4  987 

4982 

4047 

4118 

Verhältnis  von  *******   

Einnahme 

81,» 

82a> 

Auf  die  Trammeile  kommen: 

23V, 

I9V« 

19'/4 

4V» 

4 

■     •     •  % 

3,w 

8.« 

Betriebsmittel: 

114 

114 

317 

326 

28 

Personal: 

1464 

1446 

66 

66 

Für  die  Stadt-  und  Vorortlinien  (City  and  suburban  tramways)  ergiebt  sich  für  den 
gleichen  Zeitraum  nachstehende  Uebersicht: 


Es  betrugen: 

30.  J 

u  n  i 

1897 

189, 

40V« («6  km)' 40V«  (66 ku) 

968926 

973  419 

66  869  740 

66  319743 

2121  017 

2196351 

288023 

239858 

196 142 

2OI904 

4.881 

87964 
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Es  betragen: 

80.  Juni 

1897 

1898 

Auf  die  Wagenmeile  kommen: 

Verhältnis  von  °/ö 

%  Kolonie  West-Australien.1) 

Die  Betriebsergebnisse  der  8Yt  Meilen  langen  Pferdebahn  von  I 
waren  in  den  Jahren  1897  und  1886  die  folgenden: 

28,» 
22,* 

81.S8 

4.U 
toebourne  n 

26,1« 
22,04 

84,1» 

8.» 

ach  Cossaek 

Es  betrugen: 

80.  Juni 

1897 

1898 

Verbaltniss  von    Ausgabe    0 

Einnahme  " 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

8%  (H  km) 
21767 
8686 
2491 
1185 

67,4» 

9  417 

1099 
1625 
982 

8V»(14km) 
21 431 
2748 
2628 
125 

96,44 

7621 

•  881 
1044 
872 

Der  Einnahmeverlust  ist  durch  einen  verheerenden  Orkan  veranlasst,  welcher  die  Bahn 
an  mehreren  Stellen  zerstörte,  so  dass  der  Betrieb  längere  Zeit  unterbrochen  war. 


')  WwUrn  Anstralla  Resort  on  tha  workio«  of  ihe  GoTernment  Rallwayt  and  Tramways  for  the  ysar  eodlBg 
SÄ  Jane  1897  and  for  iho  yenr  en  lios  30  Jone  1898.  Perth. 


Zeitschriftenschau, 


^Annale»  den  Chemin*  de  fer  et  Tramway*. 

[1.  Jahrg.,  Heft  7,  S.  63.} 

Note  Bur  les  subventions  aecordees  par 
les  communes  aux  chemins  de  fer 
d'interet  local  et  aux  trainways. 
Nach  dem  Gesetz  vom  11-  Juni  1880  und 
der  Ausführungsverordnung  vom  20.  Marz  1882 
sind  die  französischen  Gemeinden  berechtigt, 
Lokalbahnen     und    Strassenbahnen  Unter- 
stützungen zu  gewähren;  sie  thun  dies,  indem 


sie  entweder  einmalig  eine  grössere  Summe 
zu  den  Anlagekosten  zuschiessen  —  dieser 
Weg  ist  nur  für  grosse  Gemeinden  gangbar, 
für  die  Unternehmer  aber  sehr  vorteilhaft, 
da  er  ihnen  die  Beschaffung  des  Anlagekapi- 
tals erleichtert  —  oder  indem  sie  einen  Jahres- 
zuschus8  leisten,  den  sie  oft  aus  den  laufenden 
Einnahmen  decken  können,  ohne  also  zu  einer 
Erhöhung  der  Steuern  schreiten  zu  müssen. 
Bei  dieser  Art  der  Unterstützung  ergaben  sich 
verwaltungsrechtliche  Schwierigkeiten,  die  in- 
dess  jetzt  durch  eine  Entscheidung  des  Staats- 
raths gelöst  sind. 
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Zeitschrift 
f:ir  Kleirit.atoca. 


Deutsehe  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

ms. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[12.  Jahrg.,  No.  30,  S.  681.] 
Rillen  schienens  tos  »verbind  un  gen  nud 
Vignol  schien  enstoss  Verbindungen. 
Qrimine,  Betriebsingenienr  des  Bochumer 
Vereins  für  Gussstahlfabrikation,  bespricht  die 
Unterschiede  zwischen  der  Fusalasche  Bauart 
Phönix  und  der  Stossverbindung  des  Bochumer 
Vereins  unter  Beifügung  von  Zeichnungen. 

[12.  Jahrg.,  No.  33,  S.  641.) 

Kleinbahnenstatistik.  Von  Dr.Karl  Hilse, 
Berlin. 

Der  Verfasser,  Syndikus  der  Grossen  Ber- 
liner Strassenbahn,  schliesst  ans  Beschaffen- 
heit und  Inhalt  der  alljährlich  veröffentlichten 
Geschäftsberichte,  dass  die  deutschen  Klein- 
bahnverwaltungen überwiegend  das  richtige 
Verständniss  für  die  Erspriesslichkeit  genauer, 
gründlicher,  rechtzeitiger,  sachgemässer  und 
zuverlässiger  statistischer  Erhebungen  theils 
noch  nicht  erlangt,  theils  wieder  verloren 
hatten.  Denn  die  Berichte  enthielten 
meist  nur  dürftige  Nachweisungen  über  die 
finanziellen  Verhältnisse,  nicht  auch  über  die 
Betriebsereignisse  der  Unternehmungen,  ob- 
wohl gerade  diese  geeignet  seien,  viele  Irr- 
thümer  der  öffentlichen  Meinung  zu  zerstreuen, 
manche  Massregel  der  Kleinbahnverwaltungen 
zu  rechtfertigen,  den  Aufsichtsbehörden  die 
Richtschnur  für  ihr  einschränkendes  oder  för- 
derndes Eingreifen  zu  geben.  Die  wenigen 
gemeinsamen  Erhebungen  der  deutschen 
Strassenbahnverwaltungen,  die  sämmtlich,  wie 
der  Verfasser  hervorhebt,  von  ihm  veranlasst 
worden  sind,  sind  nur  zur  Vorbereitung  be- 
stimmter, gemeinsam  zu  bewirkender  Mass- 
regeln erfolgt,  so  zur  Begründung  der  Forde- 
rung nach  einer  besonderen  Strassenbahn- 
berufsgenossenschaft  und  später  der  Forde- 
rung nach  wirksamerem  Schutze  der  Strassen- 
bahuen  gegen  Bahngefährdungen  durch  Dritte. 
Der  Verfasser  bedauert,  dass  die  inzwischen 
gebildeten  Vereinigungen  von  Strassenbahn- 
Verwaltungen  sich  die  Gelegenheiten  zu  ähn- 
lichen Statistikeu,  wie  sie  bei  der  Vorlegung 
des  Kleinbahngesetzes,  des  Bahnpfandrecht- 
gesetzes u.  dergl.  m.  sich  geboten,  nicht 
zu  nutze  gemacht  hätten;  er  erklärt  es  für 
ganz  angemessen,  wenn  die  Bahnaufsichts- 
behörden, ebenso  wie  es  jetzt  schon  häufig  die 
Gemeinden  thun,  in  gewissem  Umfange  auch 
Aufklärung  über  die  ßetriebsvorgänge  for- 
derten. Die  Bahnverwaltungcn  sollten  aber 
nach  Hilscs  Meinung  diesen  Ansprüchen  zu- 
vorkommen; denn  jetzt  fehlte  es  meist,  wenu 
eiue  Aufklärung  namentlich  über  Unfälle  zu 
geben  wäre,  an  den  erforderlichen  Aufzeich- 
nungen. Als  Beispiel  führt  der  Verfasser  die 
Behauptung  an,  dass  aus  der  Statistik  schon 
gefolgert  worden  sei,  in  Leipzig  kämen  we- 


niger ZuaammenstüBse  als  in  Berlin  vor,  und 
dass  dies  auf  die  ia  Leipzig  weiter  ausge- 
dehnte Benutzung  von  Signalmännern  zurück- 
geführt worden  sei;  er  hält  dem  mit  Recht 
entgegen,  dass  die  Unfallzahlen  an  sich  nicht* 
bewiesen,  dass  es  vielmehr  auf  das  Verhältnis 
der  Unfälle  zur  Verkehrsdicbtigkeit  entschei- 
dend ankomme  und  dass  ausserdem  auch  fest- 
gestellt werden  müsse,  wen  in  den  meisten 
Fällen  die  Schuld  treffe,  ob  den  Angestellten 
der  Bahnverwaltung  oder  den  Führer  eines 
anderen  Fuhrwerks  oder  endlich  einen  Fuss- 
gänger. Einen  besonderen  Anlass  zur  Auf- 
stellung einer  Unfallstatistik  sieht  der  Ver- 
fasser jetzt  in  dem  Aufkommen  der  Selbst- 
fahrer, die  nicht  unter  dem  strengen  Sonder- 
haftrecht stehen. 

[12.  Jahrg.,  No.  33,  8.  642] 

Elektrische  Strassenbahn  mit  zweipoli- 
ger Oberleitung  ohne  Schienen- 
rückleitung. 

In  Strassburg  hat  die  Allgemeine  Elektri- 
zität8gescllschaft  zum  Schutze  des  physikali- 
schen Laboratoriums  der  Universität  eine 
Strassenbahnlinie  so  eingerichtet,  dass  in  der 
Nähe  des  Laboratoriums  der  Strom  durch 
einen  besonderen  Oberleitungsdrabt  zurück- 
geführt wird,  während  sonst  die  Schienen  dazu 
benutzt  werden;  die  Umschal tung  geschiebt 
gleichzeitig  mit  dem  Anlegen  und  dem  Herab- 
nehmen des  zweiten  Stromabnehmers,  indem 
der  diesen  haltendeHaken  mit  dem  Umschalter 
mechanisch  gekuppelt  ist. 

[12.  Jahrg.,  No.  33,  S. 

Fusslaschen  der  Gesellschaft  Phönix- 
Laar. 

Antwort  des  Betriebsleiters  der  Gesell- 
schaft Phönix  auf  die  Ausführungen  von 
Grimme  in  No.  80. 

Dingler's  Polytechnische* •  Journal.  18W- 

[Bd.  313,  Heft  1,  S.  Ä| 

Die  Stufenbahn  auf  der  Pariser  Welt- 
ausstellung 1900  und  ihre  Vor- 
läufer. 

Nach  einem  Vortrag  von  Armengaud  in 
der  Gesellschaft  der  Zivilingenieure  zu  Parts 
werden  zunächst  die  Vortheile  (grosse  Be- 
triebssicherheit und  Leistungsfähigkeit,  be- 
quemes Kommen  und  Gehen  der  Fahrgäste 
u.  s.  w.)  und  Nachtheile  (Anwendbarkeit  auf 
kurze  Strecken  beschränkt.  Schwierigkeiten 
bei  der  Unterhaltung,  Betriebsstörungen  sehr 
nachthcilig  u.  s.  w  )  der  Stufenbahn  im  allge- 
meinen besprochen,  dann  «lie  Vorläufer  der 
Stufenbahn  (Rollbahn  von  Dalifor  und  von 
Blotj  beschrieben.  Nachdem  die  bisherigen 
Anwendungen  (Münster  1889,  Chicago  1893. 
Berlin  189G.I  erwähnt  sind,  wird  zum  Schloss 
die  für  die  Pariser  Weltausstellung  1900  in 
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Aussicht  genommene,  von  Bloi,  Guyenct  und 
Mocomble  nach  einer  verbesserten  Bauart  ent- 
worfene  Slufenbahn  vorgeführt,  die  3400  in 
lang  werden  soll  und  zunächst  auf  einer 
Probestrecke  von  400  in  Lunge  in  St.  Quen 
auf  ihre  Brauchbarkeit  geprüft  worden  ist. 
Mit  Abbildungen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  690  und  hier  weiter  unten.) 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  iHfUK 

[20.  Jahrg.,  lieft  28.  S.  4'.&.\ 

Obcrleituugsmaterial    für  elektrische 
Bahnen. 

Eingehende,  durch  zahlreiche  Abbildungen 
erläuterte  Beschreibung  des  von  der  Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschalt  in  Berlin  ver- 
wendeten Obcrleitungsmaterials  (Drahte,  Iso- 
latoren, Spannschrauben,  Muffen  u.  s.  w.). 
Kurze  Besprechung  der  Luftweichen  und  Luft- 
kreuzungen. 

\2U.  Jahrg.,  Heft  2!*,      M7  ) 
Die  Märkische  Strassenbahn. 

Eingehende  Beschreibung  der  Anfang  189» 
eröffneten,  von  der  A.-G.  Elektrizitätswerke 
vorm.  O.  L.  Kummer  ;t  Co.  gebauten  elektrisch 
betriebenen  Kleinbahn  mit  den  Strecken  Bom- 
mern-Witten—Langendreer  (Nord),  Langen- 
dreer (Dorf)  Langendreer  (Bahnhof)  —  Ucm- 
mingen,  Witten  (West)  —  Annen  (Süd).  Die 
Unternehmung  wurde  durch  einen  Verband 
der  bcthciligten  Gemeinden  ins  Leben  gerufen. 
Unter  Vorführung  eigenartiger  Konstruktionen 
der  Kummor'schen  Werke,  die  anderweit  noch 
nicht  veröffentlicht  zu  sein  scheinen,  werden 
nacheinander  »Ii«  Oberleitung,  der  Oberbau, 
die  Wagen,  die  Kraftstation  und  das  Wagen- 
depot, sowie  die  Schaltanlage  besprochen.  Mit 
Abbildungen. 

120.  Jahrg.,  lieft  2U,  S.  018.] 

Die  elektrische  Stufenbahn  System 
Bio  t-Guyenet- Mocomble 
Beschreibung  der  für  die  uächste  Welt- 
ausstellung in  Paris  in  Aussicht  genommenen 
Stufenbahn.  Mit  Abbildungen.  (Siehe  anch 
auf  dieser  Seite  oben.) 

Engineering.  18M). 

[B<t  08,  Xo.  1751,  I7S3,  S.  81.  131.} 
Automobile  Exhibition  at  Paris. 

Bericht  über  die  am  9.  Juli  1899  geschlossene 
zweite,  vom  französischen  Automobilklub  ver- 
anstaltete Selbstrahrerausslellunjr  Als  Er- 
gebniss  der  Ausstellung  wird  u  a.  die  wach- 
sende Vorliebe  für  den  elektrischen  Antrieb 
statt  Dampf-  und  Petroleumantricb  angeführt. 
Auch  wird  die  bemerkenswerthe  Tbatsache 
erwähnt,  dass  man  sich  mit  dem  Gedanken 
trägt,  Geschwindigkeiten  von  80  km/Stunde 


auf  gewöhnlichen  Landstrassen  zu  erreichen. 
Es  folgen  Zahlenangaben  über  die  in  Frank- 
reich, England,  Deutschland,  Amerika  und 
einigen  anderen  Ländern  vorhandenen  Selbst- 
fahrer und  Fabriken,  die.  sich  mit  ihrer  Her- 
stellung befassen.  Ferner  werden  verschie- 
dene Selbstfahrer  der  Ausstellung  besprochen. 
Als  eine  der  neuesten  uud  interessantesten 
Bauarten  wird  ein  Boll  fuhrwerk  von  Molas, 
Laimelle  uud  Tessier  aufgeführt,  das  durch 
Pressluft  bewegt  wird.  Die  Pressluft  von 
etwa  800  Atm.  Spannung  wird  in  Flussstahl- 
behälteru  mitgeführt  uud  durch  ein  einfaches 
Krduklionsventil  auf  die  Betriebsspannung 
von  im  Mitte!  0  Atm.  gebracht.  Zugkiaft  und 
Geschwindigkeit  können  durch  Aenderuug  der 
Betriebsspannung  geändert  werden,  was  mit 
Hilfe  des  Beduktionsvcntils  jederzeit  möglich 
ist.  Die  Transportkosten  werden  für  dieses 
Fuhrwerk  zu  rund  22  Pf  für  ein  Tonnenkilo- 
meter bei  "0  km  Entfernung  augegeben,  wäh- 
rend sie  bei  gewöhnlichen,  mit  Pferden  be- 
spannten Wagen  unter  ähnlichen  Verhältnissen 
rund  5«  Pf  betragen  sollen. 

i 

(UornaU  del  Genio  CiriU.  IHM. 

[Heft  1-2.  Januar  Februar.] 

Accuniulalori  elettrici  all'  Esposizione 
di  Torino  del 
Die  im  Jahre  lt>98  in  Turin  stattgehabte 
Ausstellung  war  nur  in  Bezug  auf  die  elek- 
trische Abtheilung  international,  im  übrigen 
eine  italienische.  In  dem  vorliegenden  Auf- 
satze werden  von  dem  königl.  Eisenbahn- 
inspektor Ingenieur  Sitzia  die  elektrischen 
Akkumulatoren  kurz  beschrieben,  die  auf 
dieser  Ausstellung  zu  sehen  waren,  wobei  auf 
die  hohe  Bedeutung  hingewiesen  wird,  welche 
die  Akkumulatoren  für  industrielle  Zwecke, 
sowie  insbesondere  bei  Strassenbahnen  bereits 
erlangt  haben.  Ausgestellt  hatten  6  grössere 
italienische  Werke  und  2  ausländische,  wobei 
zu  bemerken  ist,  dass  die  italienischen  Werke 
zum  Theil  mit  deutschen  Firmen  (Siemens  Sc 
Halske,  Allgemeine  Elektrizität»  Gesellschalt 
in  Verbindung  stehen.  Die  ausgestellten  Akku- 
mulatoren waren  meistens  nach  der  Bauart 
Plante  und  dem  gemischten  System  Plante 
und  Faure  hergestellt. 

I/Iustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  .Straßen- 
bahnen. 1H&K 
(Früher:    Hie  .Schmalspur bahn.) 

\5.  Jahrg.,  Xo.  Ii  S.  <>?>.] 
Elektrische  R  a  n  g  i  r  1  o  k  o  m  o  t  i  v  e 

Beschreibung  einer  für  Kleinbahnen,  An- 
schlussgleise, Fabrikgleise  u.  s.  w.  verwend- 
baren elektrischen  Bangirlokomottve  der  Fa- 
brik von  T obler  &  Co.  in  Berlin.    Mit  Abbil- 


dungen. 
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L' Erowimisle  Kranbau.  18HU. 

[27.  Jahrg.,  So.  27,  28,  S.  41,81] 

Les  nouveaux  prngrc«  des  voies  de 
conununication.  Les  chemins  de  fer 
d'interet  local  et  les  tramways 

Paul  Leroy-Beaulieu  bespricht  wie  im  Vor- 
jahre (vergl  Zeitschrift  für  Kleinbnhnen,  1899, 
S.  127)  die  vom  Journal  officiel  de  la  Kepu- 
blique  fnincaise  für  die  Jahre  1897  und  189* 
veröffentlichten  Angaben  über  die  Entwick- 
lung der  französischen  Lokal-  und  Strassen- 
bnhneu  des  chemins  de  fer  d'interet  local  et 
les  tramways).  Er  hebt  hervor,  dass  auch  im 
Jahre  181*  wieder  die  Strasscnbahi;en  sich 
weit  stärker  ausgedehnt  haben,  als  die  Lokal- 
bahneu;  währen»!  jene  um  403  km  oder  15% 
zugenommen  haben,  hat  bei  diesen  die  Ver- 
mehrung nur  Tj  km,  etwas  weniger  als  2% 
betragen.  In  den  finanziellen  Verhältnissen 
hat  sich  nichts  geändert ;  sie  werden  ziemlich 
eingehend  erörtert  und  in  zahlreichen  Bei- 
spielen noch  näher  analysirt.  Zum  Schluss 
erwähnt  Leroy-Beaulicu  noch  die  Bestrebun- 
gen, die  Gleise  der  städtischen,  im  regel- 
mässigen Verkehr  nur  Personen  befördernden 
Strassenbahnen  während  der  Nacht  dem  Güter- 
verkehr dienstbar  zu  machen;  besonders  in 
Marseille  »oll  man  diesem  Gedanken  näher 
getreten  sein. 

\-/7.  Jahrg.,  So.  28,  S.  87. j 
Les  progres  de  lautomobilisme. 

Daniel  Bellet  giebt  eine  Reihe  von  An- 
gaben, die  sich  auf  die  Betriebskosten  von 
Selbstfahrern  beziehen.  Danach  erforderte 
ein  Break  zu  sechs  Plätzen  mit  einem  Dampf- 
motor von  ao«)  kg  Eigengewicht  und  einer 
Reisegeschwindigkeit  von  Iii  km  in  der  Stunde 
an  Kosten  für  Heizung  Schmierung  und  Unter- 
haltung des  Wagens  und  der  Maschine,  für 
Gehalt  zweier  Begleitpersonen,  für  die  Micthe 
eines  Schuppens  und  an  Amortisationsbetrag 
rund  0,io  Frcs.  für  l  km.  Ein  Geschäftswagen 
mit  Petroh-uinmotor,  der  durchschnittlich  — 
die  zahlreichen  Aufenthalte  mitgerechnet  — 
*  km  in  der  Stunde  durchfuhr,  verursachte 
<U7  Frcs.  Kosten  für  jedes  Kilometer.  Für  ein 
Autoinobilfnhrrad  ivoiturcltei  berechnet  ein 
Landarzt,  der  früher  einen  Wagen  gehalten 
und  dafür  jährlich  etwa  24iHi  Frcs.  ausgegeben 
hat,  nur  l:i-2  Frcs  Kosten,  wozu  noch  rund 
160  Frcs.  hinzutreten  als  Ausgaben  für  die 
Miethe  eines  Wagens  an  Tagen,  an  denen  die 
Witterung  die  Benutzung  des  Fahrrads  nicht 
erlaubt  Be-onders  theuer  ist  bei  den  Selbst- 
fahrern immer  die  Beschaffung  und  l'nterhnl- 
tung  der  pneumatischen  oder  Gununiradreifen,  : 
die  zur  Milderung  der  Stösse  sowohl  für  die 
fahrenden  Personen,  als  auch  für  die  Maschine 
nicht  entbehrt  werden  können. 

Bellet  bespricht  dann  noch  kurz  einige 
Mutorarten.  dein  elektrischen  Autricb  den  Vor- 
zug gebend. 


Le  Gtnie  LMt.  1898 

[Bd.  35,  So.  10,  11  u.  12,  S.  153,  ül  u  181) 
Selbstfahrer. 

Fortsetzung  und  Schluss  der  Studie  von 
Forestie.r  über  den  Bau  von  Selbstfahrern. 
iSiehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  399 
und  487.J  Der  elektrische  Autrieb  wird  aus- 
führlich besprochen  und  zunächst  dargelegt, 
dass  Leitungsbetrieb  bei  Automobilen  nicht 
wohl  in  Frage  kommen  kann,  wenn  sich  auch 
in  Amerika  in  dieser  Hinsicht  Bestrebungen 
geltend  gemacht  haben  und  in  Frankreich 
darauf  abzielende  Konzessionsgesuche  vorge- 
legt worden  sind.  Nach  dem  heutigen  Sunde 
der  Elektrotechnik  könne  vielmehr  nur  Akku- 
mulatorenbetrieb zur  Anwendung  kommen. 
Ks  werden  zunächst  die  älteren  Akkumula- 
toren von  Plante  und  Faure  gestreift,  dann 
wird  darauf  hingewiesen,  das»  noch  nicht  ge 
uügende  Erfahrungen  vorliegen,  w  ie  sich  die 
zur  Zeit  bekannten  Akkumulatoren  gegen  die 
grossen,  bei  Automobilen  vorkommenden 
Schwankungen  der  Stromentnahme  verhalten. 
Dem  Ausfall  des  nach  dieser  Richtung  in 
Frankreich  eröffneten  Wettbewerbs  wird  mit 
Spannung  entgegengesehen,  im  übrigen  davor 
gewarnt,  Akkumulatoren  bis  zur  vollständigen 
Erschöpfung  zu  entladen. 

Nach  einander  werden  ferner  die  Einzel- 
heiten des  elektrischen  Antriebs  durchg* 
sprochen;  Das  magnetische  Feld,  die  Magnete, 
der  Anker,  die  Erregung  der  Magnete,  oh 
Hauptstroni-,  Ncbeustromerregung  oder  Ver- 
bundwirkuug.  Dann  die  Einrichtungen  zum 
Kegulireu  der  Geschwindigkeit  und  zum 
Bremseu.  Bezüglich  der  Lage  der  Elektromo- 
toren wird  die  Anbringung  derselben  un- 
mittelbar auf  der  Triebachse  nur  dann  em- 
pfohlen, wenn  es  sich  um  leichte  Fahrzeug«- 
handelt.  Sonst  ist  der  Elektromotor  für  sich 
aufzuhängen  und  durch  eine  Transmission  mit 
der  Triebachse  zu  verbinden. 

Endlich  werden  die  allgemeinen  Gesicht«- 
punkte  angegeben,  nach  denen  die  Wahl  des 
Motors  stattzufinden  hat.  Forcstier  schlägt 
für  den  Touristen,  der,  ohne  anzuhalten,  grosse 
Strecken  zurücklegen  und  jeden  Tag  andere 
Gegenden  sehen  will,  Flüssigkeitsmotoren  vor 
Für  einen  regelmässigen,  schworen  Verkehr 
von  Personen  oder  Gütern  empfiehlt  er  Dampf- 
motoren. Die  elektrischen  Motoren  will  er 
nur  für  Luxus  und  Lohnfuhrwerke  zulassen, 
die  in  grösseren  Städten  unweit  der  elektri- 
schen Zentralen  fahren.  Zum  Schluss  werden 
tabellarische  Uebcrsichtcn  über  eine  Reihe 
von  Automobil-Wettfahrten  in  Frankreich  ge- 
geben, die  seit  1894  stattgefunden  haben. 

[Bd  35,  So.  13,  S.  IX \ 
Concours  international  des  poids  lourd» 
organise   par    l'Automobile  -  Cluh 
de  France. 
Ausführlicher  Bericht  der  Beurtheilungs 
kominission  über  das  Ergebniss  des  im  Ok 
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tober  1898  zu  Versailles  angestellten  Wettbe- 
werbs mit  Automobilen.  Es  nahinen  folgende 
Arten  Theil:  1.  Automobilen  für  den  öffent- 
lichen Personentransport;  2.  Automobilen  für 
den  Gütertransport;  3.  als  Automobilen  ge- 
baute Rollfuhrwerke  für  die  Gütervertheilung. 
Zunächst  werden  die  Grundsatze  mitgetheilt, 
nach  denen  die  Kommission  ihre  Vergleiche 
bezüglich  der  Fahrgeschwindigkeit  und  der 
Transportkosten  gezogen  hat.  Nebenher  will 
die  Kommission  ermittelt  haben,  dass  bei  der 
Orleansbahn  für  Itoll fuhrwerke  die  summt- 
lichen  Unkosten  für  1  Wagen  km  0,m  M  be- 
tragen, während  sie  für  Automobilen  bei  drei 
zum  Vergleich  herangezogenen  Fahrzeugen 
nur  0,3i2  M  ausgemacht  haben.  Von  den  Wa- 
gen, auf  denen  die  Weltfahrten  stattgefunden 
haben,  sind  Uebersichtspläne  und  Lliugenpro- 
file  beigegeben.  Es  werden  von  den  Fahr- 
zeugen, die  sich  am  Wettbewerb  belhciligt 
haben,  unter  Beifügung  von  Abbildungen  zu- 
nächst Beschreibungen  gegeben,  die  sich  auf 
die  allgemeinen  Konstruktionsgrundsätze,  die 
Einzeihriten,  Räder,  Motoren,  Bremsen,  Trans- 
missionen u.  s.  w.  beziehen.  Dann  folgt  ein 
ausführliches  Gutachten  der  Kommission  über 
die  Bewährung  jedes  Fahrzeuges  beim  Wett- 
bewerb. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899t  S.  186-) 

Revue  generale  des  chemins  de  fer.  1899. 

[22.  Jahrg.,  No.  1,  S.  3.} 

Application  de  la  traction  mechanique 
aux  lignes  du  Louvre  ä  Vincennes 
de  la  Comp,  des  Omnibus  de  Paris. 
Die  grosse  Omnibusgesellschaft  in  Paris 
hat  verhältnissmässig  lange  gezögert,  den 
Pferdebetrieb  auf  ihren  Strassenbahnen  durch 
elektrischen  Betrieb  zu  ersetzen,  scheint  aber 
jetzt  damit  vorgeben  zu  wollen.  Zuerst  will 
man  die  Linien  „Louvre  —Vincennes"  uud 
„Cours  de  Vincennes- Louvre"  für  elektrischen 
Betrieb  (Akkumulatoreubetrieb)  einrichten. 
Es  wird  eine  allgemeine  Beschreibung  der  Ge- 
sammtauordnung, der  Zentrale  mit  ihren 
Dampfmaschinen  und  Dynamos,  der  Akkumu- 
latoren u.  s.  w.  gegeben.  Zum  Schluss  werden 
die  Bedingungen  mitgetheilt,  die  der  öffent- 
lichen Verdingung  der  Lieferung  und  Unter- 
haltung der  Akkumulatoren  zu  Grunde  ge- 
legen haben. 

Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt). 
Christiania  1899. 

[No.  26  vom  29.  Juni.] 

Spaendingsfald  i  fjernledninger  med 
vekselstroem. 
D.  Isaachsen  entwickelt  mathematische 
Formeln  für  die  Beziehungen  zwischen  Span- 
nung, Stromstärke,  Leitungslänge,  Effekt 
u.  s.  w.  bei  längeren  Leitungen  und  giebt  eine 
Methode  an,  wie  diese  Formeln  für  den  prak- 


tischen Gebrauch  unter  Verwendung  eines 
Rechenstabes  benutzt  werden  können. 

[17.  Jahrg.,  No.  31,  S.  345.] 

Faseströmsbaueu       Thun  —  Burgdorf 

(Schweiz). 

Am  21.  Juli  1899  wurde  die  41  km  lange 
elektrische  Bahn  von  Thun  (5800  Einwohner) 
l  nach  Burgdorf  (7500  Einwohner;  in  der  Schweiz 
eröffnet,  von  der  eine  kurze  Beschreibung  ge- 
geben wird.   Die  Spurweite  ist  1,4 j&  m,  die 
;  stärkste  Neigung  ist  1 : 40,  auf  7  km  wird  der 
Bahnkörper    bestehender   Eisenbahnen  mit- 
benutzt, auf  34  km  ist  besonderer  Bahnkörper 
I  hergestellt.   Die  Motorwagen  haben  4  Achsen 
mit  je  einem  asynchronen  Phasenstrominotor 
!  auf  jeder  Achse.  Diese  Wagen,  welche  ebeoso 
I  wie  die  als  Anhäugowagen  benutzten  Per- 
I  souenwagen  2.  und  3.  Klasse  führen,  sind  mit 
Westinghouse-  und  Handbremsen,  sowie  mit 
Geschwindigkeitsmessern  ausgerüstet.  Ausser- 
dem hat  jeder  Motorwagen  einen  besonderen 
Elektron  otor  zum  Betriebe  einer  Druckluft- 
pumpe für  die  Westinghousebremse  und  die 
Signalpfeife.   Für  die  Güterbeförderung  wer- 
den zweiachsige,  elektrische  Lokomotiven  be- 
nutzt.  Die  regelmässige  Fahrgeschwindigkeit 
ist  für  die  Personenzüge  auf  36  km/Stde.  fest- 
gesetzt.    Die    elektrische   Anlage    ist  von 
Brown,  Boveri  &  Co.  in  Baden  (Schweiz)  aus- 
geführt. 

The  Railroad  Gazette.  1899. 

[Bd.  31,  No.  27,  S.  488] 
Building  the  Boston  Elevated. 

Beschreibung  einiger  besonders  schwieri- 
gen Fundirungen  der  im  Bau  begriffenen 
Bostoner  Hocbbahit  der  Boston  Elevated  Rail- 
road Co.  Als  für  den  Bau  erschwerend  wer- 
den angeführt:  Zahlreiche  unterirdische  Röh- 
ren und  Kanäle,  die  bestehenden  oberirdischen 
Drahtleitungen  und  der  starke  Wagenverkehr 
in  den  Strassen. 

[Dd.  31,  No.  27,  S.  489.) 

Elevated  and  Suburban  Electric  Rail- 
road Transportation. 
Vortrag  von  Frank  J.  Sprague  über  den 
elektrischen  Betrieb  auf  Hochbahnen  und  Vor- 
ortbahnen und  sein  auf  der  südlichen  Hoch- 
bahn in  Chicago  angewandtes  System.  (Siehe 
auch  S.  180  dieses  HeftB  ) 

The  Street  Railuay  Journal.  1899. 

[Bd.  IS,  No.  7,  &  484.1 

Photographing  a  Fender  Test  for  the 
Mutoscope. 
Interessante,  durch  Abbildungen  erläuterte 
Angaben  über  Versuche  mit  einer  Fangvor- 
richtung (Schutzvorrichtung)  für  Strassen- 
bahnwagen,  die  sich  in  Nordamerika  bewährt 
haben  soll. 
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IBd.  15,  No.  7,  Ä.  431. \ 


I  für 


Intcrurhan  Railway  bclween  \V i I tu i - 
ton,  Del.  aml  ehester,  Pa. 
Durch  Abbildungen  erläutertes  Beispiel 
einer  elektrischen  Kleinbahn  Nordamerikas 
mit  20  engl.  Meilen  stündlicher  Geschwindig- 
keit. 

[Bd.  15,  No.  7,  S  4b7.) 
The  Problem  of  Elevated  and  Suburban 
Electric  Railway  Transportation. 
Auszug  aus  einem  von  Frank  .1.  Sprague 
gehaltenen  Vortrag  über  das  auf  der  südlichen 
Hochbahn  in  Chicago  seit  Anfang  1898  ange- 
wandte System  der  elektrischen  Zuglörderuug. 
Entweder  jedes  Fahrzeug  hat  Beine  eigenen 
Elektromotoren,  oder  es  sind  sogenannte  Zug- 
einheiten gebildet,  bestehend  aus  einem  Motor- 
wagen und  einem  oder  mehreren  Anhängcwa- 
gcn.  Die  Elektromotoren  eines  Zuges  arbeiten 
synchron  und  können  von  jeder  Zugeinheit 
aus  in  den  Gang  gesetzt  oder  regulirt  werden. 
Das  System  soll  sich  bewahrt  haben.  Zum 
Schluss  kurze  Bemerkungen  über  elektrischen 
Betrieb  auf  Hauptbahnen  im  allgemeinen. 

[Bd.  15,  No.  7,  S.  471.] 

Chronology  of  Modern  Electric  Rail- 
road  Operation. 

Kurze,  chronologisch  geordnete  Entwick- 
lungsgeschichte der  seitherigen  Bestrebungen 
zur  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
Eiseubahncn  iu  Nordamerika,  umfassend  den 
Zeitraum  von  18e»  bis  1899. 

Als  neuestes  System  wird  das  von  Sprague 
auf  der  südlichen  Hochbahn  in  Chicago  und 
der  Brooklyner  Hochbahn  angewandte  be- 
zeichnet, von  dein  die  endgültigen  Betriebs- 
crgebnis.se  indessen  noch  ausstehen. 

The  Street  Haihvaif  Htrieur.  1M>. 

{Bd.  9,  No.  7,  S.  4X.\ 
Electric  line  to  the  Pyramids. 

Beschreibung  der  von  der  Strassenbahn- 
gesellschaft  in  Cairo  erbauten,  etwa  10  km 
langen  elektrischen  Bahn  mit  Oberlcitungs- 
betrieb.  Die  Bahn  beginut  westlich  der  Kasr- 
el-Nil-Brücke  und  geht  bis  an  den  Fluss  der 
Gizch-  und  Sphinx-Pyramide.  Die  von  einer 
belgischen  Fabrik  gelieferten  Wagen  haben 
Plätze  erster  und  zweiter  Klasse  für  23  Per- 
sonen. Jeder  Wagen  ist  mit  zwei  Westing- 
house  -  Elektromotoren  ausgerüstet,  die  für 
MO  Volt  Spannung  gebaut  sind.  Die  Einzel- 
fahrt kostet  rd.  2  M.   Mit  Abbildungen. 

[Bd.  9,  No.  7,  S.  439.] 

Power  Station  and  Shops  of  the  Louis- 
ville  Kailway  Co. 
Ausführliche,  durch  Abbildungen  erläu- 
terte Beschreibung  der  neuen  Reparaturwerk- 
sttttte  der  Louisviller  Strassenbahnen,  die  als 


ein  Muster  bezüglich  ihrer  Einrichtungen  dar- 
gestellt wird. 

\Bd.  .9,  No.  7.  &  4hl.\ 
Electrical  Traction  and  Indian  Light 
Rai  I  way. 

Kurze  Mittheilungen  über  eine  180  eng- 
lische Meilen  lange,  elektrisch  zu  betreibende 
Kleinbahn  mit  2'  oder  2' 6  Spurweite,  die  von 
Jummu  nach  Srinagar  im  Kaschmirthal  ge- 
baut werden  soll.  Die  Zentralstation  wird  un- 
gefähr iu  der  Mitte  angelegt,  wo  für  die  Er- 
zeugung der  Elektrizität  Wasserkräfte  zur 
Verfügung  stehen. 

Verordnungsblatt  ftir  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1899. 

[12.  Jahrg.,  N<>.  96,  S.  17&] 
Betrieb  der  Wiener  Stadtbahn  im  Jahre 
1898. 

Auf  Grund  von  Mittheilungen  des  öster- 
reichischen Eiscnbahnministcriums  werden  An- 
gaben über  den  Um  lang  des  Verkehrs  auf  der 
Wiener  Stadtbahn  iu  den  ersten  sieben  Mo- 
uaten  ihres  Bestehens  gemacht.  Die  Vorort 
linie  Heiligenstadt— Pen  zig,  9349  m  lang,  ist 
am  11.  Mai  1899,  die  Gürtel-  und  Obere  Wien- 
thal  Linie  Heiligenstndt— Hütteldorf-  Hacking. 
lt;  112  m,  am  1.  Juni  1898  dem  öffentlichen  Be- 
triebe übergeben  worden.  Die  Beförderungs- 
einnahmen haben  auf  beiden  Linien  zusammen 
bis  zum  Jahresschluss  die  Höhe  von  603*79  fl. 
erreicht,  wovon  95,i°/o  durch  den  Personen- 
verkehr aufgebracht  sind;  die  Gesamnilein- 
nahmen  haben  tio>307  fl.,  gleich  22  621  fl.  für 
jedes  Kilometer,  die  Ausgaben  aber  766914  IL 
gleich  286h«  fl  für  jedes  Kilometer,  betragen, 
ho  das»  sich  ein  Verlust  von  156606  tl.  ergeben 
hat.  Ein  Zugkilometer  hat  1.  ;i  fl.  gekostet, 
gegen  |,m  tl.  im  Durchschnitt  des  ganzen 
Staatsbahnnetzes. 

Auf  den  inuern  Linien  verkehrten  werk- 
täglich 67,  sonn-  und  festtäglich  Hl  Züge 
regelmässig  in  jeder  Richtung.  Insgcsanimt 
wurden  auf  der  Stadtbahn  iu  der  Bcrichtszeit 
6  9-22  3h2  Personen  befördert,  davon  6633  713  in 
der  zweiten  Klasse.  Von  den  5697  506  Fahr- 
karten, die  für  den  eigentlichen  Sladtbahnver- 
kehr  ausgegeben  worden  sind,  entfallen  auf 
die  erste  Zone  (bis  3  km)  2  413  9*),  auf  die 
zweite  Zone  (bis  8  km)  2771984  und  auf  die 
dritte  Zone  (über  8  km)  611  602-  Durchsc  hnitt- 
lich wurden  täglich  30900  Personen  befördert; 
die  Hechstzahl  war  auf  den  inneren  Linien 
Kl  000,  auf  der  Vorortliuie  21000  Personen  »« 
einem  Tage.  Die  Durchscbnittseinnahme  für 
eine  Person  betrug  8,3*  Kr. 

Güter  wurden  auf  der  Vorortlinie  und  im 
Verkehr  mit  der  Station  Michclbeuern  der 
Gürtellinie  für  103  181  fl.  befördert.  Eine  Er- 
weiterung des  Güterverkehrs  ist  in  Aussicht 
genommen. 


Kür  die  Ked&kUon  verutworUich:  Dr.  A.  t.  d.  Leyes  in  Berlin. 


VcriaB  von  Julia»  S|>t  inger  in  Berlin  N.  —  Druck  von  II.  S.He 
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<,  <fa  Klappe  „f  desjenigen  GUfiu*,  in  wtlcktt  da»  Motor- 
faXrxeug  hineingefahren  norden  totl  Ut  tarxuhytm.  Die 
übrigen  Klappin  ßind  xurückxultgen. 
Lkr  Antritt  und  die  Oremtung  der  SeAxbe!xJ»ne  erfolgt 
durch  dit  IktriebmitUi  du  xu  trnnipo 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1899.  Oktober. 


Die  Stadtbahn  in  Paris.1) 


I.  Allgemeines.  Die  Verkehrsmittel 
in  Pari»  sind  bekanntlich  noch  recht  mangel- 
haft; ein  grosser  Theil  des  Verkehrs  wird 
durch  die  mit  drei  Pferden  bespannten 
Omnibusse  vermittelt,  welche  die  engen 
Strassen  in  unangenehmer  Weise  für  sich  in 
Anspruch  nehmen  und  in  belebten  Gegen- 
den eine  standige  Gefahr  für  die  Fussgän- 
ger bilden.  Pferdebahnen,  elektrische  Hah- 
nen und  Dampfbahncn  sind  weit  seltener, 
als  man  nach  der  Grösse  und  Bedeutung 
der  Stadt  annehmen  sollte.  Die  grosse 
Omnibusgcsellschaft,  die  ein  gewisses 
Alleinrecht  auf  die  Vermittlung  des  Ver- 
kehrs in  der  Seinehauptstadt  hat,  sucht  das 
Entstehen  neuer  Verkchrserleichterungen, 
die  ihre  Einnahmen  schmalem  konnten, 
naturgemäss  möglichst  zu  verhindern.  In 
den  letzten  Jahren  hat  man  nun  einen 
grossen  Schritt  vorwärts  gethan  zur  Hesse- 
rang dieser  Zustünde,  indem  die  Erbauung 
einer  ganz  Paris  durchziehenden  Stadt- 
bahn nicht  nur  beschlossen,  sondern  auch 
bereits  soweit  vorbereitet  worden  ist,  dass 
mit  den  Bauarbeiten  begonnen  werden 
konnte.  Es  dürfte  daher  von  Interesse 
sein,  nunmehr  im  Anscbluss  au  die  kurze 
Mittheilung  im  Januarheft«;  1898  «lieser  Z«-it- 
sehrift  eine  ausführlichere  Darstellung  der 
nach  Bau  und  Betrieb  den  Kleinbahnen  zu- 
zurechnenden Paris«;r  Stadtbahn  zu  geben. 

Wohl  kaum  ein  Eisenbahnbau  hat  eine 
so  lange  Vorgeschichte,  wie  die  Pariser 
Stadtbahn;  denn  länger  als  vierzig  Jahre 
steht  sie  zur  Erörterung.  Schon  Ende  der 
fünfziger  Jahre,  bald  nachdem  die  grossen 
Ilauptbahnhöfe  angelegt  worden  waren, 
empfand  man  «las  Bedürfnis*,  sie  entweder 
durch  eine  Stadtbahn  im  Innern  der  Stadt 
zu  verbinden  oder  mit  den  auf  ihnen  endi- 
genden Hauptlinien  weiter  in  die  Stadt  ein- 
zudringen. Wenn  bis  in  die  neueste  Zeit 
in  dieser  Beziehung  nichts  erreicht  worden 
ist,  so  sind  daran  am  meisten  «lie  Eifer- 
süchteleien zwischen  Regierung  und  Bahn- 
gesellschaften einerseits,  und  «ler  Pariser 
Stadtverwaltung  andererseits  schuld.  Die  Re- 


')  Quellen:  Genie  cJyII,  Bd.  29-33.  Neuvi  lles  unnalea 
de  1« 


gierung  vertrat  stets  die  Ansicht,  eine  Stadt- 
bahn in  Paris  sei  eine  Angelegenheit,  die 
das  ganze  Land  anginge  und  daher  im  all- 
gem«'inen  Landesinteresse  läge,  so  dass  der 
Regierung  ein  weitgehender  Einfluss  auf 
ihren  Bau  und  Betrieb  einzuräumen  wäre. 
Die  Bahngesellschaften,  deren  Pariser  End- 
hahuhöfc  meistens  ziemlich  weit  vom  Stadt- 
raittelpunkt  entfernt  liegen,  hofften  durch 
den  Bau  der  Stadtbahn  tiefer  in  die  Stadt 
einzudringen.  Anderer  Ansicht  war  «lie 
Pariser  Stadtverwaltung:  N'icht  eine  allge- 
mein öffentliche  Sache,  sondern  eine  inn<>re 
Angelegenheit  der  Stadt  Paris  sei  die  Er- 
bauung einer  Stadtbahn,  daher  müsse  sie 
allein  der  Stadtverwaltung  unterstellt  wer- 
den. Daneben  hatte  man  in  der  Stadtver- 
waltung wenig  Lust,  die  ohnehin  schon  all- 
gewaltigen Bahngesellsebafu-n  noch  mäch- 
tiger zu  machen.  Zahlreiche  Entwürfe  für 
eine  Pariser  Stailtbahn  oder  das  Eindringen 
der  Hauptbahnen  in  die  Stadt  sind  im  Laufe 
der  Zeit  aufg«!taucht,  fast  immer  wurde 
nach  dein  jeweiligen  Stande  der  Entwick- 
lung der  Technik  das  Beste  geboten:  viele 
der  hervorragendsten  Ingenieure  Frank- 
reichs haben  Zeit  und  Mühe  nutzlos  für  die 
Sache  geopfert,  denn  im  letzten  Augenblick 
scheiterte  alles  an  «lern  unseligen  Zwiespalt 
zwischen  Regierung  und  Stadt.  Ohne  auf  die 
der  Geschichte  angehörenden  einzelnen  Vor- 
gänge näher  einzugehen,  mag  nur  erwähnt 
werden,  dass  die  Verschleppung  vielleicht 
insofern  ihr  Gutes  gehabt  hat,  als  man  sich 
in  das  Zeitalter  der  Elektrizität  hinüber- 
gerettet  hat,  «lie  ja  gerade  für  derartige, 
meist  unterirdisch  zu  führende  Bahnen  eine 
vorzügliche  Bctriebskraft  abgiebt  wegen 
des  gänzlichen  Fehlens  der  Rauchbelästi- 
gung, wegen  der  Möglichkeit  schnell  anzu- 
fahren und  zu  halten,  weg«m  ihrer  Fähig- 
keit sich  den  Betriebsbedürfnissen  anzu- 
schmiegen, und  wegen  der  nicht  über- 
mässig hohen  Kosten  der  Zugkraft,  «lie  sie 
liefert:  auch  kommen  die  Fortschritte  im 
Bau  von  Untergrundbahnen,  die  man  in 
den  letzten  zehn  Jahren  gemacht  hat,  der 
Ausführung  vorzüglich  zu  statten. 

Der  jetzt  zur  Ausführung  bestimmte 
Entwurf  stammt  aus  dem  Jahre  1896.  Nach- 
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«lern  am  22.  November  1895  durch  Entschei- 
dung der  Regierung  das  Studtbahnunter- 
nehmen  endlich  als  städtische  Lokalbuhn 
(chemin  de  fer  d'int.'ivt  h.eal  urbain)  frei- 
gegeben wurden  war,  begann  die  Pariser 
Stadtverwaltung  sofort  mit  der  Ausarbei- 
tung der  Plane  und  förderte  die  Fertig- 
stellung sii,  dass  schon  in  der  Zeit  vom 
18.  Mai  bis  18.  Juni  1896  der  Entwurf  öffent- 
lich ausgelegt  werden  konnte.  Das  Inter- 
esse der  Hevölkening  war  äusserst  gering, 
man  hatte  offenbar  jeden  Glauben  an  das 
Zustandekommen  der  Bahn  verloren.  Es 
gingen  nur  228  Einwendungen  ein.  227  von 
einzelnen  Anliegern,  eine  von  der  Syndi- 
katskammer der  Pariser  Hausbesitzer,  eine 
auffallend  geringe  Zahl  von  Widerspruchs- 
erklärungen bei  einer  Bevölkerung  von 
2'jOOOOO  Seelen. 

Der  ursprüngliche  Entwurf  von  1896 
hat  im  Laufe  der  Zeit  noch  verschiedene 
Abänderungen  erfahren,  doch  soll  nur  der 
endgiltige  Entwurf  ausführlich  beschrieben, 
vorab  aber  auf  einige  Eigentümlichkeiten 
seiner  Entwicklung  hingewiesen  werden. 
Die  Spurweite  war  ursprünglich  zu  1,00  m 
angenommen.  Man  sollte  meinen,  es  hätte 
nur  die  Vollspur  in  Frage  kommen  können, 
um  möglichst  bequemen  Ansehluss  an  die 
Hauptbahnen  und  gute  Verbindungen  mit 
den  Vororten  zu  ermöglichen.  Der  pariser 
Stadtrath  dachte  aber  anders:  Er  fürchtete 
durch  eine  zu  starke  Auswanderung  der 
weniger  bemittelten  Bevölkerung  in  die 
Vororte  eine  Schädigung  der  geschäftlichen 
Verhältnisse  und  wollte  seine  Pariser  lieber 
hübsch  innerhalb  der  Stadtumwallung  zu- 
sammenhalten. Ferner  war  man  besorgt, 
eine  Einbusse  an  städtischen  Verbrauchs- 
steuern zu  erleiden,  auch  wollte  man 
alleiniger  TTcrr  des  Bahnnetzes  bleiben  und 
mit  den  grossen  Bahngesellschaften  nichts 
zu  thun  haben,  sowie  ihren  Eintluss  nicht 
stärken.  Man  ging  soweit,  durch  Annahme 
sehr  kleiner  Lichtweiten  der  Tunnel  dafür 
zu  sorgen,  dass  eine  Spurerweiterung  auch 
in  Zukunft  so  gut  wie  ausgeschlossen  ge- 
wesen wäre.  Vorgeschützt  wurden  dabei 
immer  Rücksichten  auf  die  Bau  und  Be- 
triebskosten, die  thatsächlich  vorhandenen 
engherzigen  Gesichtspunkte  mochte  man 
denn  doch  nicht  so  recht  eingestehen.  Als 
Zugkraft  war  Elektrizität  angenommen, 
Wehl  weniger  aus  Ersparnissrücksichten  als 
wegen  ,1er  Annehmlichkeiten  beim  Betriebe. 
Namentlich  musste  die  Rauehbelästigung. 
die  so  wie  so  schon  eine  ständige  Plage 
in  Paris  ist,  aus  Rücksicht  auf  die  Anlieger 
wegfallen. 


Die  Kommission,  die  mit  der  Prüfung 
der  zu  Protokoll  gegebenen  Einwendungen 
betraut  war.  schlug  einige  Linienänderung-T; 
vor,  die  eine  nochmalige  Auslegung  der 

I  Pläne  im  Januar  und  Februar  1897  nöthig 

;  machten.    Danu  wurde  der  Entwurf  en«l 
giltig  in  demselben  Jahre  in  einer  Juli 
sitzung  des  Pariser  Magistrats  angenommen. 
Währemi  der  Verhandlungen  war  man  >wk 
darüber  klar  geworden,  dass  es  am  vor 
theilhaftesten  sein  würde,  wenn  die  Stadt 
den  Unterbau  selbstständig  herstellte,  die 
Beschaffung  und  das  Legen  des  Oberbaues 
die  Herstellung  der  Zugänge  zu  den  Sta- 
tionen, die  Errichtung  der  Einsteige-  und 
Wartehallen,  die  Anlage  der  Reparaturwerk- 
stätten, die  Einrichtung  der  Beleuchtung^ 

1  anlagen,  das  Vorhalten  der  Betriebsmittel 
und  der  Betrieb  selbst  einer  Privatgesell- 
schaft überlassen  würden.  Die  Ausführung 
des  Unterbaues  durch  die  Stadt  bot  M- 

1  gende  Vortheile: 

1.  Die  Konze.^ionsdauer  für  den  Pri 
|  vatuntemehmer  konnte  auf  85  Jahre  herab 

j  gesetzt  werden,  während  sie  sonst  wegen 
der  Tilgung  der  Anlagekosten  des  Unter 
|  baues  75  Jahre  hätte  betragen  müssen. 

2.  Di<'  Stadt  konnte  sich  die  nöthigcti 
j  grossen  Kapitalien  zu  einem  niedrigeren 
j  Zinsfuss  beschaffen  als  eine  Privatgesell 

schaft.  woraus  sich  eine  Verringerung  der 
das  Unternehmen  belastenden  allgemeinen 
Unkosten  ergab. 

3  Für  eine  Privatgesellschaft  wäre  es 
überhaupt  schwer  gewesen,  das  erforder- 
liche grosse  Kapital  zu  beschaffen,  die  Stadt 
hätte  mit  Bürgschaften  einspringen  müssen 
und  wäre  so  wie  so  finanziell  belastet 
worden. 

4.  Die  Stadt  besitzt  ein  technisches 
Personal,  «las  sieh  «'ine  genaue  Kenntnis» 
ih  r  Bodenverhältnisse  in  Paris  erworben 
hat  und  daher  hervorragend  befähigt  ist 
«Jen  Bau  zu  leiten. 

Ainler «•rscits  überliess  «lie  Stadt  «Ion 

j  Betrieb  besser  einer  Gesellschaft,  einmal. 

j  um  die  städtische  Verwaltung  nicht  zn 
schwerfällig  zu  machen,  sodann  weil 

I  sich  um  eine  Betriebsweise  handelte,  für 
die  zahlreich«'  elektrische  Einrichtungen 
verwickeltslcr  Art  zu  beschaffen  waren  und 
ein  besonders  vorgebildetes  Personal  ange- 
stellt wenlen  musste.  Den  Oberbau  aneli 
an  den  Unternehmer  abzutreten  hatte 
den  doppelten  Vortheil,  die  finanzielle 
Inanspruchnahme  «ler  Stadt  herabzuuii" 
«lern  und  den  Unternehmer  zu  veranlassen, 
grössere  Kapitalien  in  «las  Unternehmen  z« 
stecken,  woduivh  der  Stadl  mehr  Sicher 
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heit  für  sachgemüssc  Verwaltung  der  Hahn 
geboten  wurde.  Auch  fand  von  vornherein 
hierdurch  ein«-  reinliche  Scheidung  zwischen 
Eigcnthümcr  und  Unternehmer  statt,  die 
Streitigkeiten  hintanhalten  dürfte. 

Es  wurden  gleichzeitig  mit  den  Ent- 
würfen die  Vertragsbedingungen  für  die 
Uehertragung  des  Betriebes  an  eine  Elek- 
trizitätsgesellsehnft  durch  den  vom  Pariser 
Magistrat  eingesetzten  standigen  Stadtbahn- 
ausschuss  aufgestellt.  Dann  wurden  Ange- 
bute von  verschiedenen  Bewerbern  einge- 
fordert, auch  von  Siemens  <fc  Ilalske,  ver- 
treten durch  Lalance  in  Mülhausen.  Das 
Angebot  der  neugebildeten  allgemeinen 
Transportgesellschaft  (compagnie  generale 
de  traction)  und  des  bekannten  Werkes 
von  Schneider  &  Co.  in  Crcuzot  wurde  an- 
genommen. Die  wichtigste  Aenderung, 
welche  di*'  Betriebsunternehmer  noch  in 
den  Entwurf  hineinbrachten,  war  die  Vcr- 
grösserung  der  Spurweite  von  1,00  m  auf 
1,90  tu  und  der  Wagenbreite  von  1,90  m 
auf  2,10  m  wegen  der  besseren  Unterbrin- 
gung der  elektrischen  Leitungen  und  aus 
anderen  Betriebsrücksichten.  Die  Stadt 
hat  sich  das  Rückkaufsrecht  der  Konzcssion 
für  das  Jahr  1910  vorbehalten,  in  dem  das 
Monopol  der  grossen  Omnibusgeselisehaft 
erlischt,  um  dann  alle  Verkehrsmittel  viel- 
leicht selbst  in  die  Hand  zu  nehmen.  Die 
in  diesem  Falle  an  den  Unternehmer  zu 
zahlende  Entschädigung  wird  36000  M  jahr- 
lich für  1  kin  bis  zum  Erlöschen  der  Kon- 
zessionsdauer betragen. 

Nachdem  sieh  schliesslich  noch  die 
oberste  Fachbehörde  (conscil  gem'ral  des 
ponts  et  chaussees)  und  die  Kammern  mit 
der  Angelegenheit  befasst  hatten,  wurde 
endlich  durch  Gesetz  vom  30.  Marz  1898 
die  staatliche  Genehmigung  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Stadtbahn  ertheilt.  Das  Gesetz 
brachte  noch  die  wichtige  Neuerung  der 
Vcrgrösscrung  der  Spurweite  von  1,30  in 
auf  die  Vollspur  von  1,44  m  und  der  Wa- 
genbreite von  2,10  m  auf  2,40  m,  allerdings 
unter  ganz  geringer  Vcrgrösserung  der 
Umgrcuzung  des  lichten  Kaunies,  so  dass 
nunmehr  die  Betriebsmittel  der  Stadtbahn 
wohl  auf  die  Hauptbahnen  übergehen  kön- 
nen, aber  nicht  umgekehrt.  So  haben  denn 
beide,  Regierung  und  Stadtverwaltung, 
etwas  nachgeben  müssen,  um  die  Sache 
vorwärts  zu  bringen.  Inzwischen  war  die 
Weltuusstellung  nahe  gerückt,  man  musste 
sich  daher  mit  der  Ausführung  beeilen, 
wenn  bis  zu  ihrer  Eröffnung  noch  einTheil 
der  Bahn  fertiggestellt  werden  sollte. 

II.   Der  Entwurf.    Der  Entwurf  ent- 


hält folgende  sechs  endgiltig  festgestellte 
Linien  (Abb.  1): 

A.  Eine  Ost- West- Linie  von  der 
Porte  de  Vineennes  nach  der  Porte  Dau- 
phine,  am  Lyoner  und  Vincenner  Bahnhof 
vorbei,  über  den  Bastilleplatz,  die  Tuile- 


rien,  durch  die  elvseeischen  Feld« 


Die 


Linie  liegt  tast  auf  der  ganzen  Strecke  in 
Tunneln  und  schlichst  an  beiden  Enden  an 
die  Pariser  Gürtelbahn  (Hauptbahn)  an. 
Sie  durchschneidet  Paris  am  rechten  Seine- 
ufer von  Osten  nach  Westen,  berührt  die 
Gegenden,  wo  die  Hauptsehenswürdigkeiten 
sich  befinden,  wo  ein  grosser  Theil  des  ge- 
schäftlichen und  geselligen  Lebens  von 
Paris  sich  abspielt  und  der  Schauplatz  der 
Weltausstellungen  ist.  Es  werden  18  Stadt- 
theile  mit  500000  Einwohnern  von  ihr  be- 
dient, sie  verbindet  das  Zentrum  der  Stadt 
mit  den  grossen  Aussenparks:  dem  Bou- 
logner  Gehölz  im  Westen,  dem  Vincenner 
Holz  im  Osten. 

B.  Eine  Kingbahn,  von  der  Place 
de  rEtoile  ausgehend,  meistens  im  Zuge 
der  äusseren  Boulevards  liegend,  die  Stadt- 
theile  Batignollcs,  Montmartre,  Belleville 
berührend,  über  die  Porte  de  Vineennes, 
wo  sie  Anschluss  an  die  Linie  A  findet,  die 
Austerlitz-Brüeke,  Place  d'Italie,  den  Platz 
Dcnfert-Kochereau,  wo  die  Sceaux-Linic 
(Hauptbahn)  gekreuzt  wird,  den  Bahnhof 
Montparnasse,  am  Marsfeld  und  an  dem  Tro- 
caderoplatz  vorbei.  Sie  liegt  in  Tunneln, 
Einschnitten  und  auf  Viadukten,  bedient 
38Stadttheilemitübcr  1  500000  Einwohnern, 
wird  48  Stationen  haben  und  den  Verkehr 
von  und  nach  den  Hauptbahnhöfen  Nord- 
bahnhof, Lyoner  Bahnhof,  Montparnasse 
und  des  Moulincaux  vermitteln. 

<\  Eine  Linie  von  der  Porte 
Maillot  im  Westen,  wo  sie  an  die  Gürtel- 
bahn (Hauptbahn)  anschliesst,  durch  die 
Avenue  de  la  Grande  Armee  nach  der  Place 
de  l'Etoile,  dann  mit  der  Ringbahn  (Stadt- 
bahn) B  vereint  bis  zum  Boulevard  des 
Batignolles  und  nun  über  den  Bahnhof 
St.  Lazare,  den  Opernplatz,  die  Börse,  die 
Place  de  la  liepubljtpm  unter  der  Ringbahn 
(Stadtbahn)  B  hindurch  zum  Anschluss  an 
die  Gürtelbahn  (Hauptbahn)  am  Kirchhof 
Pere-Lachaise.  Die  Linie  wird  ganz  unter- 
irdisch geführt,  berührt  18  Stadttheile  mit 
650000  Einwohnern  und  vermittelt  den 
Verkehr  der  Hauptgeschäftsgegenden. 

D.  Eine  Nord-Süd-Linie,  wie  die 
vorige  ganz  Untergrundbahn,  hat  zwei 
Berührungspunkte  mit  der  Gürtelbahn 
(Hauptbahn),  im  Norden  an  der  Porte 
Uignuncourt,    im    Süden    an    der  Porte 


Digitized  by  Google 


Die  Stadtbahn  in  Paris. 


f  ZelUehflfl 


d'Orläans.  Sie  gehl  Uber  «Ii'1  Boulevards  «in  Boulevard  Roehou&rt,  <*  in  der 
OrnanOi  Ifagunta,  Strasshurg  und  Sebasto-  Keaumur- Strasse  gekreuzt  Ausserdem 
pol,  an  den  Markthallen  vorbei,  kreuzt  am     sind  zwischen  ilir  und  der  B-Linie  noch 


Louvre  die  Linie  A  und  die  Seine,  l-isst  zwei  Verbindungslinien,  mit  der  CLinie 

den  Luxemburggarten  links  liegen,    ver-  .  ine    Verbindungslinie    vorhanden.  Die 

einigt  sieh  auf  .-in.'  kurze  Strecke  mit  der  Linie  I)  erschließt  16  Stadtviertel  mit  mehr 

Linie  B  und  (fehl  dann  zur  Porte  d  Orleans,  als  500000  Einwohnern  und  vermittelt  den 

Die  Linie  A  wird  von  ihr  in  SchienenhOhe  Verkehr  der  rührigen  Bevölkerung  in  deu 
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Stadtthcilen  Montmartre  und  Montrouge 
mit  dem  Zentrum,  den  Markthallen,  der 
Börse,  d  ff  in  Hauptpostamt.  Unter  ihren 
21  Stationen  sind  zu  nennen  die  Station 
am  Ost-  und  Xordhahnhof.  an  der  Porte 
St.  Denis,  an  den  Markthallen,  dem  Louvre. 
Sie  bedingt  grosse  Acndciungcn  an 
mehreren  Hauptstrassen  und  Boulevards, 
die  zu  24  000000  M  veransc  hlagt  sind. 

Linie  E.  Die  Linie  E  verbindet  die 
Nord  Süd- Linie  (A)  mit  der  Ringbahn  (B) 
auf  dem  rechten  Seineufer.  Sie  beginnt 
als  Untergrundbahn  am  Boulevard  Magenta, 
geht  zur  Place  de  la  Republitpic,  folgt  dem 
Kanal  St.  Martin,  geht  unter  dem  Bastllle- 
platz  her  und  verbindet  sieh  mit  der 
Hingbahn  B  vor  der  Austerlitzbrücke.  Die 
Linie  E  steht  mit  A,  C  und  D  in  Verbin- 
dung und  bedient  7  Stadtviertel  mit 
700000  Einwohnern. 

Linie  F.  Die  Linie  F  bildet  eine 
Verdoppelung  der  Ringbahn  B  auf  der 
Strecke  Porte  Vincennes  —  Place  d'ltalie 
und  erschliesst  hier  die  Stadttheile  zwischen 
den  Linien  A  und  der  Gürtelbahn  (Haupt- 
bahn). Sie  liegt  in  Tunneln,  Einschnitten 
und  auf  Viadukten,  zählt  10  Stationen  und 
bedient  u.  a.  die  Bercy-Magazine.  Es  ist 
jedoch  zu  bemerken,  dass  sie  erst  gebaut 
werden  soll,  wenn  die  übrigen  Linien  ihre 
Betriebskosten  decken  und  das  Aulage- 
kapital tilgen  können. 

Die  Linien  A,  B,  C,  D,  E  und  F  sind 
die  Linien,  die  durch  das  Gesetz  vom 
30.  März  1898  als  gemeinnützig  (d'utilite 
publique)  bezeichnet  sind.  In  Aussicht 
genommen  war  ferner  eine  Strecke  G  vom 
Valhubertplatz  nach  dem  Quai  Conti,  dicht 
am  linken  Seineufer  liegend.  Sie  ist  da- 
durch unmöglich  und  überflüssig  geworden, 
dass  hier  die  Orleans  -  Bahngesellschaft 
ihre  Hauptlinie  vom  Orlcansbahnhof  am 
Valhubertplatz  nach  dem  Orsay  Quai  ver- 
längert. Für  später  vorgesehen  ist  eine 
Linie  II  vom  Palais  Royal  durch  die  Opera- 
Allee,  die  La  Fayettc-Strasse  über  den 
Ostbahnhof,  die  Buttes  Chaumont  nach 
dem  Donauplatz.  Sodann  ist  eine  Linie  I 
in  Bearbeitung,  deren  Führung  jedoch  noch 
nicht  feststeht;  sie  wird  im  allgemeinen 
die  RichtungAuteuil— Marsfeld— Elyseeische 
Felder  verfolgen. 

Die  vorläufig  zur  Ausführung  kommen- 
den sechs  Linien  A  bis  F  werden  63  Stadt- 
viertel unmittelbar  aufschliessen  und  an 
den  anderen  in  geringer  Entfernung  vor- 
beigehen; ausserdem  werden  7  von  den 
nicht  unmittelbar  aufgeschlossenen  Stadt- 


theilen  von  der  Gürtelbahn  (Hauptbahn) 
berührt.  Da  ferner  die  Stadtbahn  mit 
allen  grossen  Hauptbahnhöfen  in  Verbin- 
dung gebracht  werden  wird,  lässt  sieh 
nicht  leugnen,  dass  ihre  Herstellung  eine 
grosse  Verbesserung  der  Pariser  Verkehre- 
verhältnisse  bedeuten  wird.  Die  Gesammt- 
litnge  aller  sechs  Linien  ist  64697  km, 
wovon  58981  km  auf  die  Hauptstrecken, 
6,713  auf  die  Verbindungsstrecken  entfallen. 
Von  der  ganzen  Länge  liegen  rund  70"/,, 
in  Tunneln,  rund  13'/..  7„  in  Einschnitten 
und  rund  lO'.yVo  auf  Viadukten.  Die  An- 
zahl der  Stationen  ist  121. 

Bogen  und  Neigungen.  Der  kleinste 
Halbmesser  der  Bogen  auf  der  freien 
Strecke  wurde  zu  75  tu  festgesetzt.  Zwi- 
schen zwei  Bogen  entgegengesetzter  Krüm- 
mung muss  eine  Gerade  von  mindestens 
50  in  Länge  eingelegt  werden.  Eine  ein- 
zige Ausnahme  ist  indessen  auf  der  Linie  A 
in  der  Nähe  des  Bastilleplatzes  zugelassen 
worden,  wo  man  den  Halbmesser  zweier 
Bogen  entgegengesetzter  Krümmung  auf 
50  m  ermässigen  musste  und  nur  «-ine 
Zwischengerade  von  33,45  m  einlegen 
konnte.  Bei  den  Verbindungsbogcn  der 
Schleifenstationen  ist  man  mit  dem  Halb- 
messer bis  30  m  hinuntergegangen.  Die 
grüsste  zulässige  Neigung  beträgt  1 : 25. 
Zwischen  Gegenneigungen  muss  eine 
Wagerechte  von  wenigstens  50  m  eingelegt 
werden.  An  allen  Abzweigungen  hat  man 
sich  bemüht,  Plankreuzungcn  zu  vermei- 
den, was  die  Erbauung  besonderer  Seiten- 
tunnel bedingt,  die  meistens  eingleisig  mit 
starken  Neigungen  über  oder  unter  den 
Hauptgleisen  hergehen  und  recht  theuer 
sind.  Die  Stationen  liegen  in  der  Wage- 
rechten.  Wenn  bald  eine  grösste  Steigung 
von  1 : 25  ausserhalb  der  Station  folgt,  hat 
man  sich  bemüht,  die  Wagerechte  möglichst 
zu  verlängern,  um  das  Anfahren  der  Züge 
zu  erleichtern. 

Bei  der  genauen  Festlegung  der  Linien 
war  nach  Artikel  8  des  Gesetzes  vom 
30.  März  1898  auf  die  Hauptbahnen  in  Paris 
insofern  besondere  Rücksicht  zu  nehmen, 
als  die  Stadtbahn  so  geführt  werden  muss, 
dass  die  in  Ausführung  begriffenen  oder 
für  später  beabsichtigten  Verbindungen 
der  grossen  Bahnhöfe  unter  sich,  sowie 
die  Verlängerungen  der  bestehenden  Haupt- 
bahnen nach  Paris  hinein  möglich  bleiben 
müssen.  Die  theils  in  der  Ausführung  be- 
griffenen, theils  einer  mehr  oder  minder 
fernen  Zukunft  vorbehaltenen  Pläne  in 
dieser  Hinsieht  bezwecken: 
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eine    Verbindung   des  Orlcan.sbahn- 
hofes  mit  dem  Bahnhofe  St.  Lazare 
der  Westbahn  herzustellen: 
den  Nordbahnhof  mit  dem  Ostbahnhot 
zu  verbinden; 

«•ine  Verbindung  zwischen  dem  Ost- 
bahnhof  und  dem  Vineenner  Bahnhof 
zu  seh  att'en; 

eine  Verlängerung  der  Nordbahn  und 
Ostbahn  bis  zu  den  Markthallen  und 
ihre  Verbindung  mit  der  Paris  Lyon- 
Mittelmeerbahn  herzustellen ; 


I 


Die  Bearbeitung  der  Einzel. ntwürtV 
konnte  natürlieli  nicht  gleichzeitig  für  »las 
ganze  Stadtbahnnetz  erfolgen,  man  sah  sich 
vielmehr  gezwungen,  das  Bahnm-tz  in  ein 
zelne  Abschnitte  zu  theilen,  mit  der  Auf- 
stellung der  Entwürfe  abschnittweise  vor- 
zugehen und  in  dem  Abschnitt  zu  begin- 
nen, der  zuerst  ausgeführt  werden  soll  Es 
sind  dies  die  Linie  A  und  ein  Theil  von 
B  und  (Abb.  2  .  Für  diesen  Abschnitt 
ergab  sieh  bei  der  Anfertigung  der  au>- 
führlichen    Vorarbeiten    noch    eine  Ab 


Linie  D 


Liaie 


Abb.  2.  Krtter  Abschnitt.    I.  Entwurf* 

5.  die  Paris  -  Lyon  -  Mittelmeerbahn  am  weichung  in  der  Linienführung  als  zweck- 
rechten Seineufer  bis  zu  den  Markt-  massig.  Es  war  aus  Betricbsrücksiehtcn 
hallen  zu  verlängern  und  einerseits  wünschenswert!],  eine  unmittelbare  Verbin 
mit  der  Vineenner  Linie,  andrerseits  düng  der  Linie  A  von  der  Porte  de  Vin- 


Abb.  3.  Krater  Abschnitt.  (II.  Entwurf.) 


mit  der  nach  den  Markthallen  zu  füh- 
renden Stadtbahnlinie  zu  verbinden; 
iJ.  den  Orleansbahnhof  mit  dem  Lyoner 
Bahnhof  zu  verbinden. 
Der  Plan  1  ist  seiner  Verwirklichung 
schon  sehr  nahe  gerückt  durch  die  bereits 
im  Man  begriffene  Verlängerung  der  Or- 
leansbahn  vom  jetzigen  Orleansbahnhof  am 
Valhubert platz  nach  dein  Orsay-^uai  und 
die   gleichfalls   weit  vorgeschrittene  Aus- 
führung einer  Verbindungslinie  von  der 
Station  Cuurcelles  an  der  (iiirtelbahn  nach 
einem  vor  der  Invalidcnesplaiiade  neu  an 
zulegenden  Bahnhof  der  Westbahn.  — 


cennes  nach  der  Porte  Maillot  mit  Schleifen- 
Stationen  am  Ende  anzulegen,  die  <lai 
gleichfalls  mit  einer  Endschleife  herge- 
stellte Verbindungsstück  B  nach  dem  Tr>'- 
eade.ro  auf  der  Place  de  l'Etoile  berührt: 
ferner  unter  diesen  beiden  Linien  auf  der 
Place  de  l'Etoile  ein  drittes  Stück  hindurch 
zuführen  und  in  einer  Schleife  an  der 
Porte  Dauphine  endigen  zu  lassen  (Abb  3 . 
Soweit  angängig  wurden  die  Einzelent 
würfe  für  den  ersten  Abschnitt  natürlich 
gleich  als  Normalien  für  das  ganze  Nett 
bearbeitet,  was  sich  namentlich  für  die 
TunnehiUerschuitle  ermöglichet!  licss. 
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Querschnitte.  Im  .-raten  Abschnitt 
liegt  die  Bahn  durchweg  in  Tunneln,  so 
dass  nur  Tunnelquerschnitte  zu  entwerfen 
waren.  Dabei  kamen  zunächst  eingleisige 
und  zweigleisige  Querschnitte  für  die  freie 
Strecke,  dann  besondere  Querschnitte  für 
die  Stntionen  in  Betracht.  Ferner  waren 
zu  unterscheiden  gewölbte  Querschnitte 
und,  sofern  die  verfügbare  Höhe  gewölbte 
Tunnel  nicht  zuliess,  mit  Eisenbau  über- 
deckte Tunnel  (eigentliche  Unterpflaster- 
strecken). Nach  Artikel  S  des  Gesetzes 
vom  90.  März  1898  inuss  der  freie  Raum 


Ahh.  4    Tunnelqnentclii.ilt  für  eingleise  gerade  Strecken. 
1:150. 


,  l  :M0. 


zwischen  den  2.40  m  breiten  Betriebsmit- 
teln und  den  Tunnelwiderlagern  in  der 
Geraden  genau  0,70  m  betragen  und  darf 
in  den  Bogen  nicht  wesentlich  von  diesem 
Mass  abweichen.  Hiernach  ist  zunächst  der 
Querschnitt  Abb.  4  für  eingleisige  gerade 
Strecken  entworfen.  Die  lichte  Weite  am 
Kilmpfer  beträgt  4.80  m,  an  der  Sohle 
8,56  m.  Grösste  Lichthöhe  über  Schienen- 
oberkante 4  m.  Aus  Abb.  5  geht  hervor, 
wie  ein  Fahrzeug  in  einem  Bogen  von 
30  m  Halbmesser  der  Schleifenstationen  in 
die  Lichtöffhung  des  im  übrigen  nur  un- 
wesentlich veränderten  Querschnitts  für 
solche  Bogenstrecken  hineinpasst.  Für 
zweigleisige  Strecken    wurde    der  lichte 


Raum  zwischen  den  Betriebsmitteln  zu 
0,60  m,  die  Gleisentfernung  zu  2,90  in  fest- 
gesetzt, woraus  sich  für  die  gerade  Strecke 
der  Querschnitt  Abb.  6  mit  7,10  m  grösster 
Lichtweite,  6,88  m  unterer  Lichtweite  und 
4.50  m  grösster  Lichthöhe  über  Sc  hienen- 
oberkante ergab.  In  Bogen  von  einem 
Halbmesser  unter  100  m  muss  dieser  Quer- 
schnitt um  ein  geringes  erweitert  werden 
(Abb.  7).  Zum  Vergleich  möge  angeführt 
werden,   dass  der  Tunnelqucrschnitt  auf 


Abb.  6.  TunneltiuenicrinlU  f|f  zweigleisige  gerade  Strecken, 


Abb.  7.  Tunnclquer-iliuiU  fiir  zweigleisige  Strecken  mit 
Bogen  von  60  in  H»lbiiics*er.  I  150 

1  der  Verlängerung  der  Sccaux-Linic  des 
Orlcansbahnnetze*  nach  dem  Luxemburg- 
Garten  (Hauptbahn)  9.00  m  Lichtweite  und 
6,00  m  Lichthöhe  hat,  woraus  die  erwähnte 
Unmöglichkeit  des  Uebergangs  der  Be- 
triebsmittel von  den  Haupthahnen  auf  die 
Stadtbahn    klar   hervorgeht.     Im  Innern 

|  werden  die  Tunnel  der  freien  Strecke 
einen  2  cm  starken  Zementputz  erhalten. 
Die  Gewölbstärke  der  eingleisigen  Tunnel 

I  ist  vorläufig  zu  0,5  bis  0.6  m,  die  der  zwei- 
gleisigen zu  0,75  ni  angenommen  worden. 

j  In  den  Widerlagern  sind  an  beiden  Seilen 

i  gegen  einander  versetzte  Nischen  von 
2,00  m  Höhe  und  1.50  m  Breite  in  26  in 
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Abstand  ausgespart.  Wo  Stationen  ange- 
legt werden  sollen,  wird  der  Querschnitt 
ellipsenförmig  erweitert  (Ahl).  8).  sofern 
genügende  Hohe  vorhanden  ist,  nni  die 
I>ecke  zu  WOlben.  Dabei  winl  die  grösste 
Lichtweite  auf  14.10  in.  die  grosste  Licht- 


Das  Eisengerippe  setzt  sieh  aus  Blech- 
Zwillingsträgern,  die  in  5,40  in  Entfernung 
von  einander  i|Uer  über  die  Hahn  gelebt 
sind,  und  Längsträgern  in  1,93  in  Abstand 
zusammen.  So  wird  ein  Kaum  von  13,50  m 
Breite  übcrdeekt.    der  gleichfalls  genügt. 


Vhb.  B.  QvWMiMltt  «Iiier  cew"lbt*n  Station.  1: 150. 


\hb.  10    i/ornrhnill  einer  Pfutlnn  mit  gerader  Hecke.  1  150. 


höhe  auf  5.00  in  über  Schienenoberkante 
gebracht,  so  das>  5«itcnhnhni*teigo  von 
4,00  in  Breite  angelegt  werde«  können. 
Weicht  die  Hohe  ntcht  ans,  um  die  Tunnel- 
decke  zu  wölben,  so  wird  auf  die  Widerlager 
ein  BiMengerlppe  nach  Abb.  9  und  10 gelegt, 
zwisele  u  dessen  I. äugst rägern  man  Stich- 
kappen schlägt:  der  Raum  bis  zum  Strassen- 
pflatitor  wird   dann  mit   Beton  ausgefüllt. 


um  4.00  m  breite  Seitenbahnsteige  Anzu- 
legen. Sowohl  die  Tunnel  der  freien 
Strecke  als  der  Stationen  erhalten  Sohlen 
gcwolhc,  die  2  cm  stark  mit  Zementmörtel 
verputzt  werden.  Die  Wände  der  Stationen 
sollen  mit  ThonHiescii,  emaillirten  Ziegeln 
und  Platten  bedeckt  oder  mit  Opalin  über- 
ZOgcn  werden.  Die  Entwässerung  wird  in 
allen  Fällen  durch  0.30  m  weite  Köhren 
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bewirkt,  die  auf  der  Tunnelsohle  liegen 
und  an  geeigneten  Stellen  in  städtische 
Kanäle  oder  andere,  genügende  VorHuth 
bietende  Abzüge  münden. 

Stationen.  Der  ernte  Kauabschnitt  der 
Stadtbahn  hat  25  Stationen,  deren  Anzahl 


Abb.  lt.  Station  de  U  Bantllle,  1 :3666'V 


sieh  jedoch  auf  23  vermindert,  wenn  man 
die  drei  Stationen  auf  der  Place  de  l'Etoile 
als  eine  einzige  ansieht.  Für  die  Anlage 
der  Durchgangsstationen  wird  der  Tunnel 
auf  75  in  Länge  nach  Abb.  8  oder  10  er- 
weitert.  Dann  werden  behufs  Herstellung 


muss,  was  der  Vergrößerung  des  Platzes 
sehr  zu  statten  kommen  wird.  Im  übrigen 
bietet  die  Ueberschivitung  des  Kanals 
manche  Schwierigkeit,  indem  es  darauf 
ankommt,  sowohl  eine  genügend  grosse 
Lichthöhe  für  den  unter  dem  Hastillenplatz 
sich  hinziehenden  Sehiffsdurchlass  freizu- 
halten, als  auch  den  Platz  und  die  an- 
grenzenden Strassen  in  ihrer  Höhenlage 
möglichst  unverändert  zu  lassen. 

2.  Station  am  Lyoner  Kahnhof. 
Sie  istTrennungsstation  der  Linien  A  und  K, 
die  von  der  Tlace  de  la  Nation  an  gemein- 
schaftlieh den  Boulevard  Diderot  bis  zur 
Kreuzung  mit  der  Lyoner  Strasse  unter- 
fahren (Abb.  12).  Die  Station  muss  daher 
so  eingerichtet  werden,  dass  sie  den  l'cber- 
gang  von  der  Linie  A  auf  die  Linie  B  er- 
möglicht. Mit  ihrer  Breite  von  23.90  m 
nimmt  sie  die  ganze  Breite  des  Koulevard 
Diderot  auf  eine  Länge  von  100  m  ein. 
Ihre  Decke  besteht  aus  einem  Eisengerippe, 
dessen  Hauptträger  <|iier  zur  Kahnrichtung 
liegen  und  an  den  Enden  auf  den  seitlichen 
Widerlagern,  an  zwei  Zwischenpunkten  auf 
Zwillingssäulen  ruhen  (Abb.  13).  Zwischen 
die  Hauptträger  sind  gleichlaufend  mit  der 
Bahnachse  Längsträger  gespannt  und  die 
so  gebildeten  ltcehtcckc  durch  Stichkappen 
geschlossen,  «leren  Längsachsen  gleichfalls 
der  Bahnachse    gleichlaufend    sind.  Die 


der  Seitenbahnsteige  kleine  Pfeiler  auf  das 
Sohlengewölbe  gesetzt,  dazwischen  Bogen 
geschlagen  und  an  der  (Jleisseite  Stirn 
mauern  gezogen.  Die  Höhe  der  vorderen 
Bahnsteigkante  über  Sehieiienoberkante  be- 
trägt 0,85  m. 

Besondere  Aufmerksamkeit  dürfte  der 
Anlage  folgender  Stationen  zu  schenken 
sein: 

1.  Station  Bastille  (Abb.  11).  Diese 
Station  kann  im  offenen  Einschnitt  über 
dem  Kanal  St.  Martin  angelegt  werden,  der 
dabei  auf  40  m  Länge  zugedeckt  werden 


Säulen  stehen  mitten  auf  den  G  in  breiten 
Zwischenb.dnisteigeti.  Jeder  Bahnsteig 
dient  für  die  Abfahrt  und  Ankunft  mit 
einer  Linie  und  liegt  daher  zwischen  den 
(ileisen  dieser  Linie.  Die  Schwierigkeiten, 
die  sich  bei  der  Ausführung  dieser  unter 
einer  belebten  Strasse  und  dicht  vor  dein 
äusserst  verkehrsreichen  Lvoner  Bahnhof 
anzulegenden  Station  ergeben  werden, 
dürften  nicht  zu  unterschätzen  sein.  An- 
dererseits wird  diese  Station  n.ieh  ihrer 
Vollendung  zu  den  beincrkenswerthesten 
Bauten  des  ersten  Abschnitts  der  Stadt 
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bHhn  zählen  und  wegen  ihrer  bevorzugten  wird.    Die  Gesammtanordnung  der  hier  zu- 
sage in  der  Nahe  mehrerer  sieh  kreuzen-  sammenkommenden  Linii  n  und  ihrer  St ttk 
den  Strassenzügc  und  eines  grossen  Haupt-  nen  geht  aus  dem  Lageplan  Abb.  14  bei 
bahnhofs  einen  sehr  bedeutenden  Verkehr  vor.    Darnach  sind  die  beiden  Stationen 
zu  bewältigen  Indien.  der  Hauptlinie  und  der  Trocadero-Zweig 


8.  Station  an  der  I'lace  de  l'Etoile. 
Die  Place  de  I Efoile  wird  Knotenpunkt  für 
die  Hauptlinie  Porte  de  Vincenncs  —  Porte 
Maillot  und  die  beiden  Nebenlinien  nach 
tiein  Troead«'ro  und  der  Torte  Dauphin«-, 
deren  jede  ihre  besondere  Station  erhalten 


llnie  nebeneinander  gelegt  und  bilden  ge- 
:~-i-rni  .-»•n  eine  Doppelstation.  Ww 
kommt  auch  dadurch  zum  Ausdruck,  <U» 
in  der  Trenimngsmauer  «wischen  den  bei 
ih-ii  Stationen  OeHnungen  gelassen  sind, 
durch  die  der  \  erkehr  zwischen  < l«^u  bc- 


Die  Stadtbahn  in  Paris. 


491 


navhbailcn  Bahnsteigen  siel»  bewegen  kann. 
Quer  vor  diese  beiden  Stationen  legt  sieb 
eine  dritte,  die  bis  zum  weiteren  Ausbau 
der  Linie  nach  Norden  Kopfstation  für  die 
Seitenlinie  nach  der  Porte  Dauphine  sein 
wird.  Diese  dritte  Station  liegt  so  tief, 
dass  die  zugehörige  Linie  unter  den 
beiden  anderen  Stationen  durchgeführt  wer- 


tionen  mit  gewölbter  Decke  Abb.  8,  die 
Troeadero-Station  hat  jetloch  nur  einen,  an 
der  Seite  der  Vincenner  Station  liegenden 
Bahnsteig. 

4.  Die  Endstationen.  Die  drei  Sta- 
tionen an  der  Porte  de  Vineennes,  Porte 
Maillot,  den  Endpunkten  der  Linie  A,  und 
der  Porte  Dauphine  sind  auf  Verlangen  der 


Abb  16   Station  an  der  Porte  D.nphlnr.  1 .38»'/. 


den  kann.  Durch  Anlage  von  Treppen, 
Gangen  und  Kusswegbrücken  ist  die  Ver- 
bindung zwischen  den  drei  Stationen  der- 
art gedacht,  dass  die  Fahrgaste  einer  Linie 
auf  die  Züge  einer  der  beiden  anderen 
übergehen  können,  ohne  zur  Strassenober- 
flaehe  emporsteigen  zu  müssen.  Ausser- 
dem soll  die  Dauphine-Station  noch  mit 
einem  oder  zwei  Aufzügen  ausgerüstet  wer- 
den, die  erforderlichenfalls  auch  den  Ver- 
kehr mit  den  beiden  oberen  Stationen  ver- 
mitteln können.  Die  drei  Stationen  auf 
der  Place  de  lEtoile  gehören  zu  den  Sla- 


Betriebsunternchmer  in  der  Weise  als 
Schleifeiistationen  ausgebildet,  dass  die 
Gleise  eine  birnenförmig«"  Figur  bilden 
(Abb.  15  und  16),  wobei  man  mit  «lern  Halb- 
messer der  Bogen  auf  30  in  hinunterge- 
gangen ist.  Jedes  Gleis  spaltet  sieh  am 
Anfange  der  Schleife  in  zwei  Gh'ise,  die 
zwischen  sich  je  einen  Bahnsteig  aufneh- 
men und  zwar  links  für  die  Abfahrt,  rechts 
für  die  Ankunft.  Diese  Anordnung  ist  in- 
sofern als  eine  glücklich«-  Lösung  zu  be- 
zeieluien.  als  die  ankommenden  Züge  nach 
ihrer  Entleerung  ohne  irgend  welche  Kan- 
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girbewegungen  auf  «Ii«'  Ahfahrt>cite  ge- 
bracht werden  können,  wobei  der  kleine 
Halbmesser  des  Verbindungsbogens  als 
HindernisB  kaum  zu  bezeichnen  sein  wird. 
Abb.  15  stellt  die  Blatten  Porte  Malltot  dar, 
wovon  die  Station  Torte  de  Vincenues  das 
Spiegelbild  ist 

Die  Entwürfe  der  Viadukte  und  Um- 
schnitte befinden  sieh  noch  in  der  Bearbei- 
tung und  können  daher  noch  nicht  be- 
sprochen werden.  Ebenso  die  Entwürfe 
für  die  von  «lein  Betriebsunternehnier  her 
zustellenden  Zugänge  zu  den  Stationen,  die 
gemäss  des  mit  ihm  getroffenen  Abkom- 
mens möglichst  auf  öffentlichen  Strassen 
und  Platzen  münden  sollen  und  über  deren 


litten  Unterlagen  versehenen  Enden  ein«- 
dritte,  als  Slmmzuleiter  dienende  Schiene 
(Doppelkopfsehione)  von  38.75kg'm  Gewicht 
gelegt  werden  soii.  Als  Bockleiter  sollen 
die  Fahrschienen  dienen,  die  zu  diesem 
Zweck  an  jedem  Stoss  durch  vier  15  nun 
starke  Kupferdrähte  in  leitende  Verbindung 
mit  einander  gebracht  sind.  (Abb.  18—20.! 
Die  0,(10  m  langen,  0,22  m  starken  Stoss- 
huschen  sind  als  Fhtchhtschcn  konstniirt 
und  si  tzen  sieh  mi(  Kellflftchen  in  «Ii»- 
Easchenkammer  hinein  Vier  Laschen 
bolzen  bewirken  die  Verbindung  mit  den 
Sehieneuenden.  Auf  jeder  MittelschweUe 
liegen  rnterlagsplatten  von  0,242  in  Län<:e. 
0,130  m  Breite  und  0,011  in  Dicke,  unter 


TTMttt' 





Abb.  17.  Normi»lanordoun<t  des  nberbnue*.  l :  150. 


Lage  und  Anordnung  vor  der  Ausführung 
mit  der  Stadtverwaltung  eine  Vereinbarung 
getroffen  werden  muss. 

Oberbau.  Es  ist  eine  verhältnissmassig 
sehr  schwere  Breit  fussschiene  von  52  kjr/m 
Gewicht,  15  m  Länge.  150  mm  Hohe,  65  mm 
Kopfbreite,  150  mm  Fussbreite  und  16  min 

Stegflicke  mit  J  (VcrhHltniss  des  Triigheits- 

inonn  nt.es  zum  Abstand  der  oberen  Äusseren 
Faser  von  der Sehwerpiinktsaehse)  =  273.65 
gewählt,  die  mit  ruhenden.  0,71  m  gegen 
einander  versetzten  Stössen  auf  16  mit 
Theeröl  getrilnkten  Schwellen  von  2.20  m 
Lünge,  0.20  m  Breite  und  0,14  m  Höhe  für 
eine  Sehienenlänge  gelegt  sind.  Die  Stoss- 
Behwcllen  haben  0,30  m  Breite.  Die 
Schwellentheilung  geht  aus  Abb.  17  hervor. 
Man  sieht,  dass  die  Stosssehwellen  und  die 
den  Stössen  nächstliegenden  Schwellen  mit 
0,74  m  statt  0.985  m  Ab>tand  bei  den  Mittel- 
schwellen verlegt  werden  sollen.  Durch- 
schnittlich alle  3  m  werden  2,50  m  lange 
Schwellen  eingezogen,  auf  deren  mit  isu- 


jedem  Stoss  eine  solche  von  0,150  m  Breit«-. 
An  den  Stössen  sind  4,  auf  den  Mittel- 
Bchwcllen  2  Bchweltensehrauben  von  0.160  m 
Länge  um!  0,016  m  Durchmesser  an  jedem 
Schieneiiaullager  eingezogen.  Das  H«t 
tungsmaterial  hat  in  der  (Jlcismitte  eine 
Stärke  von  0,42  111.  unter  dein  inneren 
Schwellenend«-  von  0,58  m,  dem  äusseren 
Schw«-Ileuende  von  0.17  in.  Diesen  für  <ii' 
geringen  in  Frage  kommenden  Ach.-l»'- 
lastungen  von  7  bis  8  t  und  di«1  Gesclovin 
digkeiten  von  36  km  als  sehr  kräftig  zu 
bezeichnenden  Oberbau  will  man  anwen 
den,  um  di<>  Unterhaltungskosten  zu  ver- 
ringern, sowie  «las  Geräusch  und  die  Er- 
sehüto-rungen  beim  Fahren  zu  mildern 

Beim  Verlegen  dieses  schweren  Ober- 
baues  dürfte  man  auf  einige  Schwierig 
k<-it«-n  stössen.  namentlich  wird  es  nicht 
leicht  sein,  bei  seharfen  Knickpunkten  im 
Längenprotil  die  erforderlühcn  Ausrundun- 
gen tadellos  herzustellen. 

Die  Gasammt kosten  des  Unterbaues  'ler 
sechs  Linien  A,  B.  <  \  D,  E  und  F  waren 
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bei  1.30  m  Spurweite  zu  120000000  M  ver-    nehmer  für  jeden  Schallen  vernntwortMch 

gemacht  werden,  den  sie  Öffentlichen  oder 
privaten  Anlagen  und  den  der  Bahn  be- 
nachbarten Grundstücken  zufügen.  Für 
die  freie  Strecke  ist  die  Ausführung  mit 
Hilfe  eines  Schildes,  wie  er  sieh  bei  der- 
artigen Tunnclbauten  in  Paris  wiederholt 
bewährt  hat.  allgemein  vorgeschrieben.  Die 
Wahl  des  Systems  ist  dein  Unternehmer 
zwar  vorbehaltlich  der  Genehmigung  durch 
die  Bauvcrwaltung  überlassen,  es  wird  aber 
nach  Lag«;  der  Verhältnisse  wohl  nur  der 
t'hagnaud  sehe  Schild,  mit  der  für  ihn  an- 
genommenen Bauweise,  wie  sie  u.  a.  bei 


anschlagt,  was  für  1  km  rd.  1 865 000  M 
macht.  Dazu  fügte  man  für  unvorherge- 
sehene Fülle  noch  12000000  M,  so  das»  das 
Haukapital  auf  132000000  M  festgesetzt 
wurde.  In  dieser  Höhe  wurde  der  Stadt 
Paris  durch  Gesetz  vom  4.  April  1808  die 
Aufnahme  einer  Anleihe  genehmigt.  In- 
zwischen war  aber  bei  der  endgiltigen  Ge- 
nehmigung des  StadthahnbaUOS  durch  das 
Gesetz  vom  30.  März  1898  die  Spurweite 
von  1,30  in  auf  1,44  m  vergrössert  worden, 
was  eine  Erhöhung  des  Maukapitals  um 
12  000000  M  zur  Folge  hatte,  so  dass  nun- 


Abb.  I».  iJucMchnUl,  1:8. 


1:8. 
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Ai.b.  20.  liruudri*»  de»  Schienen:-«..**«».  1  H 


mehr  der  endgiltige  Anschlag  mit 
144  000000  M  oder  rd.  2215000  M  für  1  km 
abschliost.  Die  vom  Unternehmer  für  den 
Oberbau,  die  Ausrüstung  der  Stationen,  die 
Werkstätten  u.  s.  w.  aufzuwendenden 
Kosten  werden  auf  40  bin  48000000  M  ge- 
schätzt. 

III.  Die  Ausführung.  Der  erste  zur 
Ausführung  kommende  Abschnitt  der  Stadt- 
bahn ist  in  11  Hauloose  gclheilt,  wovon 
8  auf  die  Strecke  Porte  VinecnneH  Porte 
Maillot,  2  auf  die  Zweiglinie  Etoilo—  Dau- 
phtne  entfallen  und  1  Loos  durch  die  Tn>- 
eadero-l.inie  gebildet  wird.  Die  Länge  der 
Loose,  von  denen  das  eine  die  Stadt  selbst 
baut,  die  übrigen  10  durch  Unternehmer 
ausgeführt  werden,  wechselt  zwischen  756 
und  1790  tu.  Als  wesentlichste  Punkte  der 
Bedingungen,  die  der  Au>schivil.ung  und 
den  Vertragsabsehlüssen  mit  den  Unter- 
nehmern zu  Grunde  gelegt  worden  sind, 
dürften  anzuführen  sein:  a)  das-,  nur  solche 
Hauweisen  zulässig  sind,  die  den  Verkehr 
möglichst  wenig  behindern:  b)  die  Unter- 


der  Herstellung  des  Sammlers  von  Clichy 
und  bei  der  im  Bau  begriffenen  Verlüngc- 
I  rung  der  <  >rleansbahn  nach  dem  Orsny- 
i,>uai  zur  Anwendung  gekommen  i-»t,  für 
die  Stadtbahn  hl  Frage  kommen.  Dement- 
sprechend sind  auch  bereits  9  ("hagnaud"- 
sehe  Schilde  im  Betriebe  und  2  weitere 
sollen  noch  eingestellt  werden.  Ilii  der 
Hauweise  mit  dem  rhagnaud  scheu  Schilde 
wird  zuerst  die  obere  Hälfte  des  Tunnel- 
ipiersehnitts  gebaut  und  dann  die  untere 
Hälfte  darunter  ausgesehachtet  und  ge- 
mauert; oder  man  stellt  in  besonderen 
Stollen  erst  die  Widerlager  her  und  baut 
nun  mit  Hilfe  des  Schildes  das  Gewölbe 
ein.  Der  Schild,  wie  er  bei  dein  Sammler 
von  Clichy  angewandt  worden  ist.  besteht 

a)  aus  einem  Sehnabelansatz  mit  Schneide 
von  etwa  2  III  Länge,  der  sich  gegen  das 
Erdreich  anlegt  und  die  Arbeiter  wie  ein 
Verdeck  vor  nachstürzendem  Boden  schützt: 

b)  aus  2  llauptbog.  il.  die  aus  IVinkelciscn 
und  Blechen  zusammengesetzt  sind:  c)  aus 

j  eiuer  hinteren  Blcchkappe,  welche  über  die 
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zwei  ersten  Wölblehren  hinüberreicht.  Zwi 
sehen  den  beiden  Hauptbogen  sind  Druck 


i. 


menden  (Querschnitten  zu  grosse  Abmessun- 
gen erhalten  müsste,  daher  zu  schwer  und  ur- 


wasserpressen  von  1  m  Hub  gleichmäßig  j  handlich  werden  sowie  imvcrhälniissmassij: 


vertheilt  angebracht,  deren  Kolben  sich, 
nachdem  sie  durch  einen  Haupthogcn  hin- 
durchgefühlt sind,  rückwärts   gegen  die 
erste  einer  grösseren  Anzahl  von  Wölb- 
lehren  stützen.    Die  Wölblchren  sind  unter  j 
sieh  durch  Zwischenträger  so  verbunden 
und  versteift,  das*  der  Druck  auf  alle  über-  , 
tragen  wird,  worin  das  Neue  der  Erfindung  j 
liegt.    Die  eisernen  Lehrbogen,  deren  Form  j 
genau  der  inneren  Laibung  des  Tunnels 
entspricht,  dienen  zunächst  zum  Abstützen 
des  Erdreichs  und  dann  aJs  Rüstung  zum 
Wölben.    Die  Hauptbogen  ruhen  auf  Guss- 
walzen und  sind  am  Fusse  durch  zwei 
Längstrüger  verbunden,  die  wieder  durch 
Querträger  in  ihrer  Lage  gehalten  werden. 
Zum  Antrieb  des  Schildes  dienen  Pumpen, 
die  durch  kleine  Elektromotoren  in  Be- 
wegung gesetzt  werden.    Der  Arbeitsvor- 
gang ist  sehr  einfach.   Wenn  die  Arbeiter 
unter  dem  Verdeck  die  Erde  um  1  in  ab- 
gegraben haben,  wird  eingehalten  und  der 
Schild  durch  die  Pressen  um  1  m  vorge- 
schoben, der  letzte  Lehrbogen  ausgerüstet 
und  als  erster  nach  vorn  gebracht.  Die 
Ausmauerung  folgt  auf  dem  Fusse,  so  dass 
das  Gewölbe  spätestens  48  Stunden  nach 
dem  Entfernen  des  Abraumes  fertig  ist. 
Bei  den  Tunnelbauten  auf  der  Verlänge- 
rung der  Orleansbahn,  die  für  den  Bau- 
vorgang der  Stadtbahn  in  noch  grösserem 
Masse  vorbildlich  sein  werden,  hat  man 
gegenüber  den  Arbeiten  am  Clichy-Samm- 
ler  folgende  Verbcsserungen  angebracht: 
a)   Während   beim   Clichy- Sammler  der 
Schild  unmittelbar  auf  den  Boden  gestellt 
war,  hat  die  Orleansbahn    zunächst  die 
Widerlager  des  Tunnels  in  Stollen  herge- 
stellt und  nun  den  Schild  auf  die  fertigen 
Widerlager  gesetzt;  b)  der  Schild  selbst 
hat  seitliche  Fülirungsrollen  erhalten,  die 
sieh  gegen  die  oberen  Innenflächen  der 
Widerlager  setzen,  wodurch  es  möglich 
geworden  ist,  ihn  auch  in  Bogen  genau 
vorzutreiben,  was  bis  dahin  in  der  Geraden 
schon  schwierig,  in  Bogen  fast  unmöglich 
war;  ci  auf  die  Lehrbogen  sind  starke 
Längsträger  lose  gelegt,  die  eine  Reihe  von 
kleinen  senkrechten  Presswassersteuipeln 
tragen.    Die    Stempel    setzen    sich  oben 
gegen  eine  Schalung  und  haben  den  Zweck, 
das  Erdreich  hinter  dem  Schild  zusammen- 
zupressen und  Sackungen  zu  verhindern. 

Für  <li<'  gewölbten  Stationen  ist  die 
Anwendung  des  Schildes  nicht  in  Aussieht 
genommen,  weil  er  bei  den  hier  vorkom- 


: 


hohe  Kosten  verursachen  würde.  Hier  will 
man  vielmehr  die  gewöhnlichen  Tunncl- 
bauweisen  anwenden.  Bei  den  Stationen 
mit  MeUdldeeke  will  man  in  der  Weise 
vorgehen,  dass  man  zuerst  die  Widerlager 
in  Stollen  herstellt,  dann  die  Ausschachtun- 
gen für  die  Decke  bewirkt,  nun  die  letzten* 
einbaut  und  endlich  den  Erdkern  beseitigt. 
Die  zu  beseitigenden  Erdmassen  müssen 
zum  grössten  Theil  unterirdisch  abgefahren 
werden,  da  es  nicht  angängig  ist.  in  den 
belebteren  Stadtgegenden  den  ohnehin 
schon  sehr  regen  Fuhrwerksverkehr  durch 
so  bedeutende  Erdtransporte  zu  steigern, 
abgesehen  davon,  dass  die  eigentlichen 
Luxusstrassen  und  besseren  Plätze,  wie  die 
clyseeischen  Felder  und  der  Konkordien- 
platz,  eine  solche  Behandlung  kaum  ver- 
tragen würden,  ohne  dauernd  Schaden  zu 
leiden.  In  einem  Loose  wird  man  die  Erd- 
massen in  Kähnen  auf  dem  St.  Martin 
Kanal  entfernen.  In  anderen  Loosen  raus» 
man  besondere  Förderstollen  bauen,  s<« 
an  der  Lobanstrasse,  Louvrestrasse,  am 
Konkordienplatz  und  in  der  Antinallec. 
Durch  sie  werden  die  Arbeitsstellen  der 
Stadtbahn  unmittelbar  mit  den  Seineuferti 
verbunden,  wo  man  auf  provisorischen 
Schüttgerüsten  in  Kähne  laden  kann.  Wo 
die  Herstellung  solcher  Förderstollen  nicht 
möglich  ist,  rauss  man  nothgedrungen  ober 
irdisch  abfahren,  wird  hier  aber  die  An- 
griffspunkte so  wählen,  dass  der  Verkehr 
möglichst  wenig  gestört  wird.  In  solchen 
Fällen  wollen  einige  Unternehmer  an  ge- 
eigneten Stellen  senkrechte  Förderschächte 
anlegen,  in  denen  eine  Bühne  sich  auf  un<l 
nieder  bewegen  soll,  auf  der  die  Förder- 
wagen aus  deni  Tunnel  bis  etwa  3  m  über 
die  Erdoberfläche  emporgehoben  werden 
und  dann  selbstthätig  ihren  Inhalt  in  Ab- 
fuhrwagen entleeren. 

Im  Frühjahr  1899  war  der  Stand  dor 
Bauausführung  folgender:  die  Vorberci- 
tungsarbeiten,  Herstellung  der  Förder 
stollen,  das  Abstecken  der  Linie.  Verlegen 
von  Kanälen  und  Rohrleitungen  war  be 
endigt.  Die  meisten  Stationen  waren  in 
der  Ausführung  begriffen.  Am  weitesten 
vorgeschritten  waren: 

1.  Die  Station  am  Lyoner  Bahn- 
hofe.  Iiier  war  man  voll  im  Gange,  die 
Widerlager  der  eigentlichen  Station  und 
den  Doppeltnnncl  vor  der  Station  herzu 
stellen. 

2.  Die  Station  an  der  Place  de  la 
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Nation.  Das  Mauerwerk  einschliesslich 
«ler  inneren  Verkleidung  war  fertig,  die 
Strosse  ausgebrochen. 

3.  Die  Station  am  Bastill o nplatz. 
Die  Betonirungsarbeilen  hatte  man  fertig, 
die  Herstellung  de>  Mauerwerks  war  weit 
vorgeschritten,  ein  Theil  des  eigentlichen 
Tunnels  fertig.  Im  übrigen  war  man  in 
den  meisten  Lunsen  mit  den  Vorbereitun- 
gen für  den  Tunnelbau  beschäftigt,  die  Auf- 
stellung der  Sehilde  war  im  Gange.  In- 
zwischen hat  man  mich  den  neuesten  Be- 
richten die  Arbeit  nicht  nur  auf  der  ganzen 
Strecke  aufgenommen,  sondern  schon  kräf- 
tig gefördert.  Dieser  Stand  der  Bauaus- 
führung giebt  der  Hoffnung  Raum,  dass  im 
nächsten  Jahre  während  der  Weltaus- 
stellung ein  Theil  der  Stadtbahn  bereits 
dem  Betriebe  wird  übergeben  werden  kön- 
nen. Die  Unternehmer  werden  dadurch 
angefeuert,  dass  man  jedem  eine  Prämie 
von  1600  M  für  jeden  Tag  versprochen  hat, 
den  er  früher  fertig  wird,  als  ihm  durch 
seinen  Vertrag  vorgeschrieben  ist.  Die 
gleiche  Verzugstrafe  wird  allerdings  bei 
einer  Fristüberschreitung  erhoben  werden. 
Die  Eutwurfsarbeiten  und  die  Aufsicht  über 
die  Bauausführungen  liegen  in  den  Händen 
des  entsprechend  verstärkten  technischen 
Personals  der  Stadt,  das  für  die  Mehr- 
leistung besonders  entschädigt  wird.  Die 
Stadt  hat  eich  eine  Frist  von  8  Jahren  für 
die  Uebergabe  der  drei  Linien  A,  B  und 
(',  eine  weitere  von  5  Jahren  für  die  drei 
anderen  Linien  D,  E  und  F  vorbehalten, 
man  hufft  aber,  viel  früher  fertig  zu  werden. 
Es  ist  z.  B.  in  Aussicht  genommen,  dem 
Betriebsunternehmer  den  fertigen  Bahn- 
körper des  ersten  Abschnittes  nach  und 
nach  in  der  Zeit  vom  1.  November  1899 
bis  1.  März  1900  zu  übergeben. 

IV.  Der  Betrieb.  Nach  Artikels  des 
mit  der  Allgemeinen  Transportgesellschaft 
abgeschlossenen  Uebereinkommens  hatte 
diese  binnen  6  Monaten  nach  dem  Inkraft- 
treten des  Gesetzes  vom  30.  Milrz  18U8cine 
Aktiengesellschaft  mit  einem  Kapital  von 
wenigstens  20000000  M.  zu  bilden,  deren 
alleinige  Aufgabe  es  sein  sollte,  die  Be- 
triebsführung  der  Stadtbahn  zu  überneh- 
men, und  deren  Verwaltungsrath  ausschliess- 
lich ans  Franzosen  bestehen  sollte.  Der  neu 
gebildeten  Gesellschaft  war  die  der  Allge- 
meinen Transportgesellschaft  ertheilte  Kon 
Zession  zu  übertragen,  eine  l'ehcrlussung 
«ler  Konzcssion  an  einen  Dritten  aber  nur 
mit  Zustimmung  der  Stadtverwaltung  und 
des  Staatsraths  zulässig.  In  Ausführung 
dieser   Abmachung    hat    die  Allgemeine 


Transportgesellschaft  ihre  Konzession  an 
die  Stadtbahngesellschaft  (Coinpagnie  du 
Metropolitaine  de  Paris)  übertragen,  die 
nach  ihren  Statuten  den  Zweck  hat: 

t.  Die  Pariser  Stadtbahn  theilweise  zu 
bauen  und  ihren  Betrieb  nach  den  zum 
Gesetz  vom  90.  März  1898  gehörigen  Kon- 
Zessionsbedingungen  zu  führen. 

2.  Den  Bau  und  Betrieb  aller  noch  neu 
zu  genehmigenden  Linien  zu  übernehmen. 

Der  Unternehmer  führt  den  Betrieb  auf 
seine  Gefahr  und  Kosten  ohne  irgendwelche 
Sicherstellung  seitens  der  Stadt.  Die  An- 
lagckosten  für  den  von  ihm  zu  legenden 
Oberbau,  das  zu  beschaffende  rollende  Ma- 
terial, die  elektrischen  Zentralen  u.  s.  w. 
sind  aus  den  Einnahmen  zu  verzinsen  und 
zu  tilgen.  Die  Einzelheiten  des  Betriebes, 
Fahrplan,  Fahrgeschwindigkeit  und  Zu- 
sammensetzung der  Züge  u.  s.  w.  sind  noch 
nicht  endgiltig  festgestellt,  weiden  sich 
auch  wohl  erst  nach  Eröffnung  des  Be- 
triebes genauer  festlegen  lassen  und  dann 
natürlich  noch  Aenderungen  unterworfen 
sein.  Die  allgemeinen  Gesichtspunkte,  nach 
denen  der  Betrieb  einzurichten  ist,  sind  in- 
dessen in  den  zum  (iesetz  vom  30  März 
1698  gehörigen  Bedingungen  angegeben. 
Darnach  sind  auf  jeder  Linie  wenigstens 
täglich  135  Fahrten  in  jeder  Kichtung  zu 
machen,  wobei  jeder  Zug  100  Sitzplätze 
haben  inuss.  Im  Fahrplan  darf  eine  Be- 
triebsunterbrechung von  vier  aufeinander- 
folgenden Stunden  innerhalb  24  Stunden 
vorgesehen  werden.  Die  Lünge  der  Züge 
kann  über  G0  nt,  darf  höchstens  72  in  be- 
tragen. Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  sich 
in  den  Grenzen  von  20  bis  36  km  in  der 
Stunde  halten;  die  Aufsichtsbehörde  kann 
jedoch  eine  noch  grössere  Fahrgeschwin- 
digkeit zulassen.  Die  Züge  dürfen  ein- 
ander in  Zeitabstiinden  von  2  bis  4  Minuten 
folgen 

Der  Unternehmer  ist  berechtigt,  wäh- 
rend der  ganzen  Dauer  der  Konzession 
folgende  Fahrpreise  zu  nehmen:  in  der 
ersten  Klasse  020  M.  der  zweiten  Klasse 
0,12  M  für  jede  Person  und  eine  Fahrt  von 
einein  beliebigen  Punkte  der  Stadtbahn 
nach  einein  beliebigen  anderen.  Kindel- 
unter  4  Jahren,  die  keinen  besonderen 
Platz  erhalten,  sind  frei.  Ebenso  sind 
kleinere  Gepäckstück«-  unter  10  kg  frei. 
Die  Fahrgäste,  die  morgens  vor  9  I  hr 
fahren,  haben  «las  ](«>cht,  g«*gen  Zahlung 
von  0,16  M  «  ine  für  denselben  Tag  giltige 
Rückfahrkarte  zu  lösen.  Die  Schüler  der 
Pariser  Stadtschulen  müssen,  sofern  sie  in 
Trupps  unter  Führung  eines  Lehrers  fahren. 
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für  0.01  M  für  jedes  Kind  befördert  werden. 
Die  Stadt  Paris  ist  ihrerseits  berechtigt, 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  ihres  Anlage- 
kapitals folgende  Autheile  von  diesen  Fahr- 
preisen zu  beanspruchen:  0,04  M  für  eine 
Fahrkarte  zweiter  Klasse  zu  0.12  M  oder 
•  ine  Morgenkarte  zu  0,16  M?  008  M  für 
eine  Fahrkarte  erster  Klasse  zu  0,20  M. 
Wenn  die  Zahl  der  in  allen  Klassen  beför- 
derten Heisenden  jedoch  jahrlich  140000000 
übersteigt,  darf  die  Stadt  einen  weiteren 
Antheil  für  sich  nehmen,  der  von  008  Pf 
für  140  bis  150000000  Reisende  um  je 
0,08  l'f  für  je  10000000  Reisende  bis  zum 
Höchstbetrage  von  0.4  Pf  bei  190000  000 
steigt.  Darüber  hinaus  findet  eine  Steige- 
rung nicht  mehr  statt,  so  das»  die  Stadt  im 
günstigsten  Falle  erhüll:  für  jede  Fahrkarte 
erster  Klasse  0,084  M.  zweiter  Klasse 
0,044  M.  Von  dem  Fahrpreis  der  Schüler- 
fahrkarten dürfen  Abzüge  überhaupt  nicht 
gemacht  werden.  Man  schätzt,  dass  bei 
diesen  Personentarifen  und  unter  Zugrunde- 
legung eines  Bctriebskoifnzienten  von 
50  Prozent  die  Stadtbahn  jährlich  von  etwa 
125  000000  Reisenden  benutzt  werden  muss, 
damit  der  Betriebsunternehmer  seine  Un- 
kosten decken  und  sein  Anlagekapital  ver- 
zinsen und  tilgen  kann,  wahrend  die  Stadt 
schon  bei  110<XX)000  auf  ihre  Kosten 
kommt. 

Ueber  die  Art  und  Weise,  wie  der  elek- 
trische Betrieb  einzurichten  sein  wird,  so- 
wie über  die  Konstruktion  des  rollenden 
Materials   ist    man   sich  im  grossen  und 


ganzen  klar  und  mit  der  Ausarbeitung  der 
Einzelheiten  beschäftigt.   Es  ist  in  Aussicht 
genommen,  eine  elektrische  Zentrale  in  der 
Xühe  des  Lyoner  Bahnhof»  auf  einer  rund 
72  n  grossen  Flüche  zu  errichten,  deren 
Ausführung  nebst  der  Lieferung  und  Auf- 
stellung der  zunächst  erforderlichen  drei 
Gruppen  Dynamomaschinen  von  je  1500 
Kilowatt  Leistung  der  Finna  Schneider  k 
Co.  in  (  reuzot  übertragen  ist.    Die  eine 
dieser  Gruppen    liefert  Gleichstrom  von 
000  V  Spannung  für  die  der  Zentrale  zu- 
nächst liegenden   Strecken.    Die  beiden 
anderen  Gruppen  erzeugen  dreiphasigen 
Wechselstrom  von  5000  V  Spannung,  der 
nach  einer  bei  der  place  de  i'Ktoile  liegen 
den  Unterstation  geleitet  und  hier  durch 
Umformer  und  drei  Stromwender  auf  Gleich- 
strom der  normalen  Spannung  gebracht 
werden  soll.    Neben  dem  Güterbahnhofe 
Cliaronne  der  Gürtelbahn  wird  auf  einem 
Geliinde  von  etwa  98  a  Grösse  eine  Re 
paraturwerkstfttte  erbaut,  die  durch  ein  he- 
sondere»  Gleis  an  die  Endstation  Porte  de 
Vincennes   der  Stadtbahn  angeschlossen 
wird.    Ein  Theil  des  Betriebsmaterials  ist 
bereits  bei  der  Socicte.  de  construetion  dn 
,  Nord  de  In  Franc«'  und  der  Societe  Franc»- 
!  Beige  in  Auftrag  gegeben  und  zwar  46 
j  Triebwagen  und  81  Anhangewagen  erster 
i  Klasse.  10  gemischter  Klasse  und  74  zweiter 
!  Klasse,  zusammen  115  Anhflngewagen.  Die 
Triebwagen    sollen  je   zwei  lOOpfcrdigc 
West inghouse- Elektromotoren  erhalten. 

Früh  m. 


Der  Spree tu-nnel  zwischen  Str 

Am  16.  September  1899  wurde  die 
glückliche  Vollendung  des  Tunnels,  den 
die  Gesellschaft  für  den  Bau  von 
Untergrundbahnen  unter  der  Spree 
durch  von  Treptow  nach  Stralau  ausge- 
führt hat.  durch  eine  wohlgclangenc  Feier 
unter  Thciln.ihme  zahlreicher  Vertreter 
staatlicher  und  städtischer  Behörden,  sowie 
Angehöriger  der  Ingenieur-  und  anderer 
Wissenschaften,  gewerblichen  Unterneh- 
mungsgeistes, der  Presse  u.  s.  w.  festlich 
begangen  und  damit  der  Abschluss  eines 
Werkes  gefeiert,  auf  dessen  Durchführung 
seine  Unternehmer,  besonders  aber  die 
leitenden  Ingenieure,  mit  Recht  stolz  sein 
können  und  das  für  alle  Zeiten  einen  Mark- 
siein  bilden  wird  nicht  nur  in  der  Ge- 
schichte der  Verkehrsmittel  unserer  Reichs- 


ilau  mal  Treptow  bei  Berlin. 

hauptstadt,  sondern  der  Ingenieurkun>t 
überhaupt.  Es  sei  daher  auch  in  dieser 
Zeitschrift,  anlehnend  an  die  von  der  ge 
nannten  Gesellschaft  aus  Anlass  der  Voll- 
endung des  Tunnels  herausgegebene  Fest 
schrift1),  des  bedeutsamen  Werkes  etwa* 
eingehender,  wenn  auch  in  möglichster 
Kürze,  gedacht. 

Schon  im  Jahre  1891  trat  die  AUg< 
meine  Elektrizitäts-Gesellschaft  an 
die  zuständigen  Behörden  mit  dem  Ent 
wurf  zur  Herstellung  eines  zusammenhän- 
genden Netzes  von  Untergrundbahnen 
heran,  das  die  Stadt  Berlin  im  wesentlichen 

■i  Orr  Spreetunnel  zwtecbCB  Stralau  und  Treptow  bei 
Merlin.  Aufjefnhrl  In  dm  .Iah r-ri  1896-1 889  von  der  <>>- 
»ellechait  für  den  Hau  von  tinl, rgrandbahnco.  Berlin  1** 
,lnl  Sprinter.  16  Seiten  Qro««-Quiri  mii  8  Tafeln 
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von  Norden  nach  Süden  durchziehen  sollte. 
Gleichzeitig  hatte  auch  die  Firma  Sie- 
mens &  Halske  Entwürfe  für  «He  Anlage 
von  Hochbahnen,  welche  die  Reichs- 
hauptstadt im  wesentlichen  von  Osten  nach 
Westen  durchschneiden  sollten '),  aufgestellt 
und  den  Behörden  zur  Prüfung  und  Ent- 
scheidung unterbreitet.    Die  beiden,  von 


über  2  Jahre  — ,  im  Jahre  1895  thatsächlich 
mit  der  Ausführung  begonnen  werden 
konnte,  stiess  das  Tiefbahnunternehmen, 
namentlich  bei  den  damals  massgebenden 
städtischen  Technikern,  unter  dem  Vor- 
geben, die  Berliner  Bodenverhältnisse 
machten  den  beabsichtigten  Tunnelvortrieb 
ohne   Gefährdung   benachbarter  Baulich- 


Höhenplan 




unsern  bedeutendsten  elektrotechnischen 
Kinnen  vorgeschlagenen  städtischen  Sehnell- 
verkehrsbahnen  konnten  und  sollten  sich 
also  in  glücklichster  Weise  ergänzen.  Aber 
während  bei  der  Hochbahn,  trotz  mancher 
Schwierigkeiten,  welche  die  Verhandlungen 
mit  den  Behörden  und  namentlich  der  Vcr- 
tragsabschluss  mit  der  Stadl  bot  —  ver- 
strichen doch  von  dem  Tage,  an  dem  ein 
königlicher  Erlass  die  Herstellung  der 
elektrischen  Hochbuhn  genehmigte,  bis 
zum  Vertragsabschluss  mit  der  Stadt  allein 

•)  Vcrfl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1887,  lieft  7.  8,  9 


keilen  undurchführbar,  auf  den  entschie- 
densten Widerstand.  Angesichts  de$  that- 
sächlich vorliegenden  dringenden  Bedürf- 
nisses, die  Schnell verkeln. smittel  innerhalb 
der  Stadt  zu  verbessern,  das  u.  n.  in  der 
Thatsache  eine  grelle  Beleuchtung  erfährt, 
dass  sich  von  1882  und  von  1800  bis 
1897  der  Verkehr  auf  den  Strassinbuhncn 
nur  um  105  und  24"/0  vermeint  hat.  wäh- 
rend er  auf  der  Stadt-  und  Hingbalm  um 
525  und  138"/u  gestiegen  ist8),  uud  ange- 
sichts der  Thatsache,  dass  anderwärts  älnt- 


•)  Vcrgl.  Zcil»chri»  für  Kleinbahnen,  1BB8,  8.  566 
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liehe  Bauweisen,  wenn  auch  nieht  unter 
gleich  ungünstigen  Verhältnissen,  schon  er- 
probt waren  und  «lass  die  Entwurfverfass«'- 
rin  und  deren  Techniker  denn  doch  wTohl 
jede  nur  mögliche  Gewähr  für  tüchtige  [ 
und  saehgetuässe  Ausführung  der  geplanten  1 
Tiefbahn  hoten.  ist  jener  Widerstand  kaum 
hegreiflich  und  darf  wohl  als  ein  kurz-  ; 
sichtiger  bezeichnet  werden,  dem  es  leider  , 
zu  danken  ist,  wenn  die  weitere  Verbesse-  j 
rung  der  Berliner  VerkehrsverhiUtnisse  um 
viele  Jahre  verzögert  wurde. 

Erst  nach  langwierigen  Verhandlungen 
erklärt«'  sieh  die  Stadt  Rellin  wenigstens 
bereit,  die  Herstellung  eines  Probetunnels  , 
unter  dem  Spn-ebett  am  Treptower  Park 
zuzulassen,  und  stellte  für  die  lnangrift-  : 
nahtue  der  Arbeiten  einen  Bauplatz  zur  ' 
Verfügung,  nachdem  die  Allgemeine  Kiek-  1 
trizitätsgesellsehaft  mit  der  Firma  Philipp  i 
Holzmanu  <x  Cie.   in  Frankfurt  a.  M.  und 
«len  namhaftesten  deutschen  Banken  sich  i 
zur  Gründung  der  Gesellschaft  für   «len  | 
Bau  vmi  Untergrundbahnen  verbunden  und 
«lies«-  (««'Seilschaft  sich  zu  «lern  grossen  i 
(>|>r«-r  der  Austührung  «  in«  s  Versuchstun-  ! 
ii«'ls  bereit  erklärt  hatte.    Zu  Geschäfts- 
führern <ler  neuen  Gesellschaft  wurden  der  I 
Kegicrungs-    und    Baunith   Sehnehel  in 
Berlin  uml  «lör  Oberingenieur  Lauter  in 
Frankfurt  a.  M.  Winten,  von  dem-n  erstem- 
«lie  eigentliche  Oberleitung  «ler  Ausführung 
übernahm. 

Im  Sommer  1895  wurde  mit  «len  v«»r- 
bereitenden  Arbeiten  und  im  Februar  I89C 
mit  «hu»  eigentlichen  Tunnelvortrieb  be- 
gonnen: im  Ib-rbst  «les  Jahres  1896  konnte 
«las  1G0  ni  lange  Probestück  den  Behörden 
vorgeführt  werden,  und  nun  begannen  neue 
Verhandlungen  mit  «Uesen,  um  eine  Weiter-  , 
führung  «les  Tunnels  unter  «ler  ganzen  1 
Sprc«*  un«l  di«:  Herstellung  .inselilies-ender 
Strassenbalinen  zu  erreichen  uml  so  die 
auf  den  Probetunnel  verwcndeion  bedeu- 
tenden Kosten  wenigstens  einigennass<'n 
nutzbar  zu  machen.  Aber  «lie  Verhand- 
lungen  waren  bezüglich  der  Konzession  zu 
anschliessenden  St  rasMiiba  Ii  neu  in  «las  Stadt- 
innere  zunächst  ohne  Erfolg.  So  entschlo-s 
-ich  die  Gesellschaft  denn,  den  Tunnel  auf 
eigenes  Wagniss  fertig  zu  stell«-n,  und  be- 
gann im  September  1897  «len  Vortrieb  von 
ix-uem.  Der  Tunnel  wurde  dann  Ende 
Februar  1899  vollcmlet,  und  nachdem  auch 
die  Konzession  zu  anschliessenden  Sirassen- 
bahnen  endlich  eilheill  war.  konnten  auch 

die    iiul    bi'idell   Uf«Tlt    ZUII1  Tuilliel  fÜlirell- 

deii  offenen  Einschnitte  und  die  Gleis-  «.s.w. 
Arbeiten  hergestellt  werden. 


lau  und  Treptow  bei  Berlin.  [n,rZKt*Ä« 

Die  Lage  des  Tunnels  geht  an> 
Abb.  1  hervor.  Er  führt  in  einer  Länge 
von  454  m  unter  dem  etwa  200  m  bn-iten 
Fluss  und  dessen  Ufern  hin  und  liegt  in 
der  .Mitte  mit  seiner  Sohle  12  m  unter  d«-m 
.Mittelwasser  der  Spree.  Di«>  beiderseitigen 
Neigungen  schwanken  zwischen  1:24  und 
1:17,  an  den  Ufern  schlicssen  sieh  an  die 
mittlere,  etwa  rechtwinklig  zur  Spree  lie- 
gende gerade  Tunnelstreck«'  Bogen  von 
50  und  35  m  Halbmesser  an. 

Der Tuunclquersehn itt  ist  kreisrund, 
er  ist  aus  4  m  weiten  Eisenröhren  gebildet, 
die  aussen  und  inm-n  mit  Zement  verkleidet 
sind,  um  das  Eisen  sicher  vor  Kost  zu 
schützen.  So  entsteht  eine  kreisförmige 
Köhrc  von  3,75  m  lichter  Weite,  di«'  zur 
Durchführung  eines  vollspurigen  Strassen- 
bahnwagens  g«'iiügt  und  noch  Platz  gew  ährt 
zur  Anbringung  von  Ausweichstellen  für 
das  im  Tunnel  etwa  weilende  Bahnpersonal. 
Die  Timnelröhre  ist  aus  einzelnen  Fluss- 
eisenringen von  0,66  und  0.50  m  Länge  zu- 
sammengefügt, jeder  King  besteht  wieder 
aus  9  Platten,  «lie  an  den  vier  Sein-n  mit 
umgebordeltcn  Flanschen  verschen  sind, 
mit  deren  Hilfe  sowohl  die  Platten  als  die 
einzelnen  Kingstücke  mittels  Schrauben 
bolzen  zum  durchgehenden  Kohr«-  verbun- 
den sind  und  die  zugleich  «lie  Steifigkeit 
«les  Kohrs  wirksam  erhöhen.  In  «ler  Sohle 
«les  Tunnels  liegt  das  aus  Killenschienen 
gebildete  Gleis  in  einem  B«  tonb«-tt,  an  der 
Tiinneldecke  ist  «ler  Fahrdraht  befestigt, 
auf  dem  die  Kontaktrolle  des  Stromab 
nehmers  läuft. 

Die  Ausführung  des  grössten  Th«il> 
des  Tunnels  von  Treptow  bis  an  «Ins 
Siralaucr  Ufer  —  374  m  lang  —  erfolgte 
unter  Anwendung  von  Pressluft  «lurch 
Vortritd»  mittels  eines  Brnstschildes.  Der 
Bauvorgang  ist  in  Abb.  2  «largest«'llt.  Den 
vorderen  Absehluss  des  Arbeitsraumes  bil 
dete  der  Brustschild,  ein  kurzes  Eisenrohr, 
das  vorn  schräg  abgeschnitten  und  durch 
«lie  mit  Klappen  versehene  Wand  r  ge- 
schlossen war,  hinten  das  Tunnelrohr  muffen- 
förmig  umfasste  und  gegen  dieses  ilurclt 
«lie  luftdichte  Wand  b  abgeschlossen  war. 
Eine  zweite  solche  Wand,  a.  befand  sich 
zwischen  dem  fertigen  Tunnel  und  der 
Kammer  B:  «Ii«-  Kammern  A  und  B  wan  n 
mit  Pressluft  gefüllt.  In  der  Wand  a  waren 
zwei  Luftschleusen  /  für  «las  Durchschleusen 
von  Menschen  und  Baustoffen  angeordnet, 
ebenso  befand  sich  in  d«r  Wand  b  eine 
solche  Schleuse  //  uml  ausserdem  ein 
Mannloch  /'.  Di«-  Wand  b  war  zu  «h*m 
Zweck  angeordnet,  um  den  Luftdruck  in 
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den  Kammern  B  und  A  in  verschiedener 
Höhe  hnltcn  zu  können.  In  der  Kammer  A 
wurde  d<  r  Boden  in  der  Weise  gelöst,  dass 
die  erwähnten  Schiebeklappen  in  derWand  c 
einzeln  geöffnet  und  der  davor  lagernde, 
durch  die  Wirkung  der  I'rcssluft  ziemlieh 
trocken  gelegte  Sand  abgegraben  und  in 
die  Kammer  gefördert  wurde.  Unter  Um- 
stünden wurde  auch  der  Luftdruck  in  der 
Kammer  A  soweit  ermässigt,  das»  der  Sand 
durch  den  Wasserdruck  in  den  unteren 
Theil  der  Kammer  eindrang.  Bei  etwaigen 
plötzlichen  Wasser-  und  Schlammcinbrüchen 
durch  die  Klappen  der  Wand  c  war  den 
Arbeitern  noch  die  Möglichkeit  gegeben, 
sich  aus  dem  oberen  Theil  der  Kammer  A, 
die  sich  nie  ganz  mit  Wasser  füllen  konnte, 
durch  das  Mannloch  f  in  die  Kammer  B 
zu  retten.  In  der  letzteren  Kammer  wurde 
der  Luftdruck  ständig  so  hoch  gehalten, 
als  zur  vollständigen  Verdrängung  des 
Wassers  nöthig  war;  in  dieser  Kammer 
fand  der  Aufbau  und  die  Fertigstellung  des 
Tunnelrohres  statt. 

Sobald  vor  dem  Schild  ein  müssig 
grosser  Spielraum  gewonnen  war,  wurde 
der  Schild  durch  16  an  seinem  rückwärti- 
gen Ende  angebrachte  Wasserdruckpressen, 
rf,  d,  die  sich  gegen  den  fertigen  Tunnel- 
mantel stützten  und  auf  die  Wand  6  wirkten, 
um  die  Breite  eines  Tunnelriugos  vorge- 
schoben, darauf  ein  neuer  Tunnelring  ein- 
gebaut und  der  schmale,  ringförmige  Kaum 
zwischen  dem  Tunnclciscnring  und  dem 
Schild  durch  Einstampfen  von  trockenem 
Zementmörtel  gedichtet.  Demnächst  wurde 
ohne  jede  Schwierigkeit  auch  die  innere 
Zementverkleidung  angebracht. 

In  der  scharf  gekrümmten  Strecke  am 
Stralauer  Ufer  wurde  von  diesem  berg- 
männischen Vortrieb  abgesehen,  der  Tun- 
nel vielmehr  in  offener,  von  Spundwänden 
eingefasster.  in  der  Sohle  mit  Beton  ge- 
dichteter Baugrube  ohne  Schwierigkeiten 
hergestellt.  Nur  innerhalb  des  dem  Spree- 
flusse benachbarten  Theiles  erwies  sich  die 
Dichthaltung  der  9,5  bis  11  in  langen  Spund- 
wände bei  dem  starken  Auftriebe  als  so 
schwierig,  dass  es  nothwendig  wurde,  die 
Baugrube  noch  durch  Querwände  in  drei 
etwa  10  m  lauge  Kasti  n  zu  t heilen  und 
diese  durch  luftdichte  Decken  so  abzu- 
schlies-.cn,  dass  man  in  den  Kasten  mit 
l'ressluft  arbeiten  und  so  die  Bodenförde- 
rung und  Betouirung  ih  r  Sohle  auch  hier 
im  Trocknen  ausführen  konnte.  Nachdem 
dies  geschehen,  wurde  die  nach  der  Spree 
zu  gelegene  letzte  Querwand  in  der  Grösse 
des  Brustschildes  stückweise  beseitigt  und 
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durch  eingebrachten  Thun  viiii  genügender 
Mächtigkeit  ersetzt;  in  diesen  wurde  dann 
derBroBtschild  zuletzt  vorgetrieben  (Abb.3) 
und  so  der  Tunnel  geschh  i.-»en. 


Die  Ausführung  dieses  Tunnels  nius* 
als  eine  Leistung  ersten  Hanges  bezeichnet 
werden,  denn  alle  früher  mit  Hilfe  des 
Brustschildes  tider  in  anderer  Weise  unter 
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Flnssläufcn  oder  in  städtischen  Strassen  bebauten  Grundstücken  liegt,  zur  Ausfüh- 

vorgetriebenen  Tunnel  sind  nicht  entfernt  rung  bringen. 

unter  so  schwierigen  Verhältnissen  ausge-  Die  heim  Spreetunnel  gewählte  Bnu- 
führt  worden,  wie  der  Spreetunnel.  Denn  weise  stützte  sieh  auf  Vorschlage,  die  der 
während  die  älteren  Tunnel  alle  in  mehr  Eisenbahndirektor  Makcn Ben,  der  Erbauer 
oder  minder  festem  Hoden  erbaut  werden  der  anatolisehen  Bahnen,  der,  beiläufig  be- 
konnten, musste  dieser  durch  reinen  Fliess-  merkt,  auch  gegenwärtig  wieder  im  Inter- 
sand  getrieben  werden  und  liegt  ausserdem  esse  deutschen  Unternehmungsgeistes  als 
noch  an  seinen  beiden  Enden  in  sehr  rfadtlnder  für  die  Bahn  nach  Mcsopo 
scharten  Krümmungen.  Die  glückliche  tamien  in  Vorderasien  weilt,  seiner  Zeit 
Vollendung  des  schwierigen  Werkes  zeigt,  gemacht  hatte.  Diese  Vorschläge  wurden 
das»  es  bei  Verwendung  des  Brustsehildcs  dann  aber  in  der  vom  Regierung»-  und 
selbst  unter  den  schwierigsten  Verhältnissen  Bauraih  Schnehel  für  die  Ausführung  ge- 
möglieh  ist,  einen  Tunnel  ohne  Gefahr  für  wählten  Konstruktion  wesentlich  vervoll- 
die  Umgebung  und  für  die  Arbeiter  herzu-  kommnet.  In  wirklich  genialer  Weise  und 
stellen,  und  wir  wollen  hoffen,  dass  der  er-  mit  nie  ermüdender  Thatkratt  führte  Schne- 
brachte  Beweis  baldigst  in  der  Ausführung  bei  dann  den  Bau  durch,  und  so  gebührt 
von  Untergrundbahnen  in  unseren  Gross-  ihm  daher  in  erster  Linie  das  Verdienst  für 
städten  verwerthet  werden  möge.  Dem  das  glückliehe  Gelingen  des  schwierigen 
Vernehmen  nach  wird  die  Gesellschaft  für  Werkes. 

den  Bau  von  Untergrundbahnen  zunächst  I        Möge  es  recht  bald  im  Interesse  des 

in  Hamburg  eine  mehrere  Kilometer  lange  großsstädtischen  Verkehrs  reiche  Nutzan- 

grosse  Sielanlagc,    die    zum  Theil  unter  uendung  und  Nachfolge  finden  Glückauf! 

B—m. 


Gesetzgebung. 


Allerhöchster  Erlas»  vom  10.  August  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Euteignungs- 
rechts  an  die  Herforder  Kleinbahnen-Ge- 
sellschaft zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Herford  Uber  Salzuflen  nach 
Vlotho. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  Juli  d.  J. 
will  Ich  der  Herforder  Kleinbahnen  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung  zu 
Herford  im  Regierungsbezirk  Minden, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Herford  über  Salzuflen  nach 
Vlotho  beabsichtigt,  das  Enteignungsrceht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Ucbcrsichts- 
karte  folgt  zurück. 

Wilhelms  hohe,  den  10.  August  1890. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

gegengez.  Freiherr  von  der  Kecke. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  17.  August  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Euteignungs- 
rechte  an  die  Nassauische  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Berlin  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  St.  Goars- 
hausen nach  dem  Bahnhofe  Zollhaus. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  August  d.  J. 
will  Ich  der  Nassauischen  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Berlin,  welche  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  St.  Goars- 
hausen nach  dem  Bahnhofe  Zollhaus  der 
Eisenbahnstrcckc  Wiesbaden  —  Diez  mit 
Abzweigung  von  Nastätten  nach  Ober- 
I. ahnstein  beab.-iehtigt,  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigcnthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Wilhelms  höhe,  den  17  August  1800. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Schweiz. 

RnndearatiiBbegchlngs  vom  7.  Juli  1899, 
betreffend  allgemeine  Vorschriften  über 
elektrische  Anlagen. 

(Veröffentlicht  in  der  Eidgenössischen  Gesetz- 
sammlung, 1890,  S.  284.) 

Für  die  Erstellung  von  Sehwach-  und 
Starkstromanlagen  gelten  bis  auf  weitere» 
folgende  Vorschriften: 

I.  SchwachstromarilHgeii. 

Sicherung  der  Leitungen  und  Appa- 
rate. 

Art.  1.  Auf  jeder  Schwachstromstution 
sollen  allo  einmündenden  Freileitungen  in 
möglichster  Nähe  der  Einführungsstelle  mit 
Lettungssieherungen.  Blitzplatten  und  Appa- 
ratensicherungen  versehen  werden. 

Der  Bundesrath  behalt  sieh  vor,  Aus- 
nahmen zu  gestatten. 

Die  Leitungssiehcrung  ist  zwischen  Frei- 
leitung und  die  Blitzplatte,  Apparatensiehe-  ! 
rniig  zwischen  Blitzplatte  und  Apparat  ein-  i 
zuschalten. 

Statt  «lieser  Anordnung  können  auch  , 
Blitzschutzxorrichtungen    mit    zwei  un- 
gleichen Funkenstrecken  verwendet  wer-  ; 
den.  derart,  dass   die   grössere  Funken-  ! 
strecke  parallel  der  Leitungssicherung,  die 
kleinere  Funkenstrecke  dagegen  dem  zu 
schutzenden    Apparat   sammt  Apparaten- 
sicherung parallel  geschaltet  ist. 

In  den  Zentralstationen  sollen  die  Lei- 
tungs-  und  Apparatensicherungen,  sowie 
die  Blitzplatten  einzeln  auf  separaten 
Sockeln  und  nicht  auf  einer  gemeinschaft- 
lichen Grundplatte  montirt  sein. 

Art.  2.  Bei  den  Ucberführungsstellen 
der  Freileitung  auf  die  Kabeladern  sollen 
zwischen  erstcre  und  letztere  die  Leitungs- 
siclierungen  und  Blitzplatten  eingeschaltet 
werden:  die  in  die  Stationen  einmündenden 
Kabeladern  sind  dann  durch  die  Apparaten-  j 
Sicherungen  mit  den  Apparaten  zu  ver-  , 
binden. 

Eigenschaften  der  Sicherungen  und 
Blit  /platte  n. 

Art.  3.  Die  Leitungs-  und  die  Appa- 
ratensicherungeu  sollen  möglichst  einfach 
und  in  der  Weise  konstrtiii"  sein, 

a)  das»  beim  Absclnix-Izen  der  Drähte 
kein  länger  dauernder  Lichtbogen  , 
oder  Xcbensehluss  auf  benachbarte 
Leitungen  und  kein  Herumspritzen 
flüssigen  Metalls  »»der  Abfallen  bren- 
nender Theile  der  Sicherung  vorkom- 
men kann, 


b)  dass  sie  selbst  bei  Kurzschlüssen 
hinter  den  Sicherungen  Ströme  bei 
1000  Volt  Gleichstrom  oder  1000  effek- 
tiven Volt  Wechselstrom  ohne  »lauern- 
den Lichtbogen  und  ohne  Feuersge- 
fahr für  die  Umgebung  unterbrechen. 

c)  dass  sie  auch  bei  Eindringen  von 
Starkstromspannungen  gefahrlos  ge 
handhabt  werden  können. 

Art.  4.   Die  Leitung»-  und  Apparaten 
Sicherungen,  sowie  die  Blitzplatten,  sind 
auf  unbrennbares,  nicht  hygroskopisches 
Material  von  ausreichender  Isolirfähigkeit 
zu  montiren. 

Art.  6.  Auf  den  8icherungspatronen 
sind  die  Schmelzstromstarken  deutlich  zu 
markiren. 

Art  6.  Die  Schmelzstromstärken  sind 
nach  folgenden  Anforderung«!!  festzu 
setzen: 

a)  Die  Leitungftsicherungen  sollen  einer 
seits  bei  einer  für  die  Lokalleitungen  (Mini 
maldurchmesser  fürKupferleitungen0,5mm> 
noch  nicht  feuergefährlichen  Stromstärke 
abschmelzen,  anderseits  aber  auch  den  In- 
duktionswirkungen des  Blitzes  noch  Stand 
halten.  Diese  Sicherungen  sind  für  ein«- 
Schmclzstromstärke  von  4-6  Ampere  zu 
konstruiren. 

Für  Kabelüberführungsstellen  ist  eine 
die  betreffenden  Kabelndem  nicht  gefähr- 
dende Schraelzstrorastärke  zu  wählen. 

b)  Die  Schmelzdrähte  der  Apparaten- 
slchcrungen  sollen  bei  einer  für  die  zu 
schützenden  Apparate  noch  nicht  gefähr- 
lichen Stromstärke  abschmelzen  (z.  B.  für 
Telephon-  und  Tvlegraphenapparate  bei  0.2 
bis  0,3  Ampere). 

Art.  7.  Sicherungen  für  Beleuchtung. 
Motorenbetrieb,  sowie  für  Akkumulatoren- 
ström  für  «lie  Mikrophone.  Linienprüfung 
u.  s.  w.  müssen  den  Vorschriften  über 
Starkstmmsichcrungen  (Art.  38  u.  ff.)  ent- 
sprechen. 

Art.  8.  Die  Blitzschutzapparatc  müssen 
regulirbar  und  ihre  der  Absehmelzung  unter- 
worfenen Theile  leicht  auswechselbar  sein. 

Die  Erdleitung  der  Blitzschutzapparate 
soll  nach  Art.  27  hergestellt  werden. 

Plazirung  der  Sicherungen  und  Blitz 
platten. 

Art.  9.  Sicherungen  oder  Blitzplatten 
irgend  welcher  Art  dürfen  weder  in  den 
Telephon-,  Telegraphen-  oder  Signalappa- 
raten selbst,  noch  an  den  zu  ihrer  Auf 
Stellung  nöthigen  Wandbrettern,  Tiseh«'ii 
oder  Molzgestelleii  u.  s.  w.  angebracht 
werden. 
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Der  Bunde«rnth  bebalt  sich  vor.  Aus- 
nahmen zu  gestatten. 

Art.  10.  In  Telephonzcntralstationcn 
oder  in  Hauptburcaux  für  Telcgraphen- 
oder  Hahnsignaldienst  u.  s.  w.  sollen  die 
Sicherungen  nebst  den  Blitzplatten  in  mög- 
lichster Nahe  der  Einfüliretcllc  und  in  ab- 
gesonderten, nach  Art.  69  feuersicher  er- 
stellten Räumen  plazirt  werden. 

Art.  11.  Bei  kleinem  Stationen,  (Zwi- 
schenburcaux,  Umschalt-  oder  Abonnenten- 
stationen u.  s.  w.)  sind  die  Sicherungen  und 
Blitzplatten  möglichst  nahe  an  der  Einfuhr- 
steile  anzubringen.  Sie  sollen  leicht  zu- 
gänglich sein,  jedoch  dürfen  sich  in  ihrer 
Nähe  keine  leicht  entzündlichen  Stoffe  be- 
finden. 

Einführungen. 

Art.  12.  Die  Einführungslcitungcn  für 
die  Telephonzentralen  und  Hauptburcaux 
sollen  in  feuersicheren  Kanälen  oder  Kohr- 
leitungen eingeschlossen  sein. 

Die  Einführungen  für  kleinere  Statio- 
nen (Zwischenbureaux,  End-  oder  Abon- 
nentenstationen u.  s.  w.)  sind  entweder  aus 
gummiisolirtcm  Draht,  welcher  durch  feuer- 
feste Isolirrohre  und  sogenannte  Pfeifen 
einzurühren  ist,  oder  aus  Bleikabel  mit 
kunstgerechten  Endverschlüssen  herzustel- 
len. Zum  Einmauern  der  Bleikabel  darf 
nur  Gips  verwendet  werden. 

TTeberwachung  der  Sicherungs-  und 
Blitzplattenriiume. 

Art.  18.  Auf  grossem  Telephonzentralen 
und  Hauptburcaux  für  Telegraphie  sind  die 
Sicherangs-  und  ßlitzplattenräume  zu  über- 
wachen; wenn  Drahtberührungen  mit  Stark- 
stromleitungen zu  befürchten  sind.  z.  B.  bei 
Gewitter,  Sturm,  Schneefall  u.  s.  w.,  ist  das 
Ueberwachungspersonal  zu  vermehren. 

Auf  kleineren  Zentralen  und  Huremix 
sind  die  Sicherungen  und  Blitzplatten  we- 
nigstens dann  gut  zu  überwachen,  wenn 
Drahtherührungcn  mit  Starkstromleitungen 
zu  befürchten  sind.  z.  B.  bei  Gewitter,  Sturm, 
Schneefall  u.  s.  w. 

Art.  14.  In  allen  Telephon-  und  Tele- 
graphen- oder  Signaldienstbureaux  von  Be- 
deutung sollen  sowohl  in  den  Sicherungs- 
räumen  als  in  den  Apparatensälen  aus- 
reichende und  sicher  funktionirende  Feuer- 
löschapparate vorhanden  sein. 

Drahte. 

Art.  15.  Für  Schwachstroinluftleitun- 
gen  sollen  der  Minimaldurchmesser  und  die 
minimale  Bruchfestigkeit  betragen: 


Hruchre.«iKkeil 
mm  för  das  qmm  in  kg 

für  Bronze- 
draht .   .  im  Minimum  1,5  im  .Minimum  70 

(für  Bronzedraht  bei 
einem  Durchmesser 
von  2  „  60) 

für  galv. 
Stahidraht  im  Minimum  2     ,        „  140 

für  galv. 
Eisendraht  „        „       3     „  „45 

Kür  Drähte  aus  anderen  Materialien  gilt 
als  Grenze  ein  derselben  absoluten  Festig- 
keit entsprechender  Durchmesser. 

Art.  16.  Der  Durchhang  der  Schwach- 
stromluftleitungcn  ist  so  zu  reguliren,  dass 
bei  —  20  Grad  Celsius  und  bei  blosser  Be- 
rücksichtigung des  Eigengewichtes  und  der 
Dehnung  noch  eine  dreifache  Sicherheit 
gegen  Zerreissen  vorhanden  ist. 

Gestänge. 

Art.  17.  Für  die  Leitungsstangen  ist 
stets  gut  imprägnirtes  Holz  zu  verwenden, 
insofern  wenigstens  die  örtlichen  Verhält- 
nisse es  erlauben,  solches  ohne  zu  grosse 
Mehrkosten  zu  beschaffen. 

Der  Durchmesser  tanneiier  Stangen  darf 
I  ni'-ht  weniger  betragen  als: 

3i  am 

Kopfende 

bei   8  m  Länge    .   .    18  cm      12  cm 
„    10  „      „       .    .   20   „        14  „ 
„   12  „      „       .   .   22   „        15  „ 
.    16  „  .    .   26    „        15  „ 

n    20   yf        n  30    *,  15 

Das  Stangenende  ist  durch  eine  Metall- 
kappe zu  schützen. 

Die  Stangen  sind  bis  auf  eine  der  Na- 
tur des  Bodens  entsprechende  Tiefe  einzu- 
graben, gut  zu  verrauimen,  event.  einzu- 
betoniren  und  wo  nöthig  zu  verankern  oder 
zu  verstreben. 

Art.  18.  Sollen  Ankerdrähtc  an  Ge- 
bäuden befestigt  werden,  so  hat  dies  wo- 
möglich am  Mauerwerk  zu  geschehen. 
Ankerdrahte,  die  an  brennbaren  Gebflude- 
theilen  befestigt  sind,  müssen  ausserhalb 
dieser  Gcbäudcthcilc  nach  Art.  49  geerdet 
werden.  Wo  die  Erdung  nicht  möglich  ist, 
sind  die  Ankerdrähte  von  den  brennbaren 
Gehäudctheilen  zu  isoliren. 

Art.  19.  Bei  hölzernen  Stangen  soll  die 
Jahreszahl  ihrer  Aufstellung  und  die  lau- 
fende Staugeiinuminer  deutlich  und  «lauer- 
haft markirt  sein. 
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Art.  20.  Die  Verlängerung  hölzerner 
.Stangen  durch  Zusammensetzen  mehrerer 
Holzstangen  ist  nicht  gestattet. 

Belastung  der  tiestänge. 

Art.  21.  Als  höchste  Belastung  gelten 
für  gerade  Linien  und  00  in  Stangcnab- 
stand : 

für  einfache  Gestänge   30  Drahte  von 

1,5  mm  Durchmesser, 
für    Doppelgcstänge    200   Drähte  von 

1,5  mm  Durchmesser, 
für  dreifache  Gestänge,  800  Drähte  von 

1,5  mm  Durchmesser. 

Bei  geraden  Linien  ist  für  die  Ge- 
stänge nicht  mehr  als  60  m,  bei  Kurven 
entsprechend  weniger  Abstand  zu  wählen. 

Für  einfache  Gestänge  mit  höchsten* 
2  Drähten  kann  der  Abstand  ausnahms- 
weise auf  80  in  erhöht  werden. 

Art.  22.  Der  Abstand  von  Dachstütz- 
punkten in  Ortschaften  kann  bis  100  m  be- 
tragen; grössere  Spannweiten  dürfen  nur 
ausnahmsweise  vorkommen,  z.  B.  bei  Fluss- 
übergängen u.  s.  w.,  wo  eine  kürzere 
Ueberführung  nicht  möglich  ist. 

Für  die  Ueberführungen  von  Schwach- 
stromleiiungen  über  die  Starkstromdrähte 
sollen  diese  Abstände  so  viel  als  möglich 
nach  den  speziellen  Vorschriften  des  Art.  88 
reduzirt  werden. 

Art  23.  Knbclsäulcn,  Zentralträger  und 
sogenannte  Böcke  und  Ständer  sollen  so  kon- 
struirt  sein,  dass  selbst  bei  ungünstigstem 
einseitigem  Drahtzuge  noch  mindestens  ein- 
fache Sicherheit  gegen  Zusammenbrechen 
oder  Umkippen  vorhanden  ist. 

Bei  der  Anbringung  von  Trägem  auf 
Dächern  soll  auf  genügende  Festigkeit  der 
Dachstühle  geachtet  werden. 

Alt.  24.  Sämmtltche  eisernen  oder 
hölzernen  Gestänge  mit  Traversen  (Quer- 
trägern)  sollen  von  Anfang  an  mit  der  für 
ihre  Konstruktion  berechneten  maximalen 
Traversenzahl  versehen  werden.  Nachträg- 
liche, wenn  auch  nur  provisorische  An- 
bringung von  weitem  Isolatoren  durch 
Einschrauben  oder  mittels  Briden  oder  Auf- 
sätzen ist  nicht  statthaft. 

Art.  2ü.     Soll  in  einem  Strange  die 
maximale  Drähtezahl,  für  welche  das  Ge- 
stänge berechnet  ist.  überschritten  werden,  , 
so  ist  dasselbe  durch  ein  stärkeres  zu  er- 
setzen. 

Art.  26.  Die  Befestigung  von  Leitun- 
gen oder  Ankerdrähten  an  Blitzableitern 
und  ähnlichen  nicht  genügende  Festigkeit 


^ebung.    [rarjtlejnhjilp». 

bietenden  Baukonstruktionen,  z.  B.  Ka 
minen  oder  Zinnengcländern,  ist  untersagt. 

Erdleitungen. 

Art.  27.  Für  alle  Thcile  der  Erdleitung 
inuss  Kupfer  verwendet  werden.  Der  Enl- 
leitungsdraht.  bezw.  das  Erdleiiungsbaml. 
muss  einen  Querschnitt  von  nicht  weniger 
als  10  ojnm  haben.  Er  muss  mit  dem  zu 
erdenden  Gegenstand  und  mit  der  Eni 
elektrode  gut  leitend  und  mechanisch  sicher 
;  verbunden  werden. 

Als  Erdelektrode  muss  entweder  eine 
Kupfcrplatte  von  wenigstens  '/*  cjm  Ge- 
sammttläche  und  1  mm  Dicke  oder  ein  aus 
gedehntes  Wasserröhrennetz  benutzt  wer 
den.  Gasleitungen  dürfen  weder  als  Erd 
platten  noch  als  Erdleitungen  dienen.  Die 
Erdplnttcn  müssen  in  einer  Tiefe  von  min- 
destens 1  m  in  möglichst  feuchtes  Erdreich 
eingegraben  oder  am  besten  in  Wasser  ge- 
legt werden.  Da  wo  beides  nicht  erreich- 
bar, ist  die  Oberfläche  der  Erdplatten  zu 
vergrössern. 

Linienarbeitcn  u.  s.  w. 

Art.  28.  Wenn  Arbeiten  an  Sehwach- 
stromanlagcn  an  solchen  Stellen,  wo  eine 
Gefahr  oder  Störung  durch  Berührung  mit 
Leitungen  oder  Apparaten  einer  andern 
Schwach-  oder  Starkstromanlage  entstehen 
kann,  auszuführen  sind,  so  hat  der  Be- 
sitzer der  in  Bau  oder  Reparatur  begriffe- 
nen Anlage 

1.  die  nöthigen  Vorkehrungen  zn 
treffen,  um  gegenseitige  Störungen  oder 
Gefahren  zu  vermeiden, 

2  die  Besitzer  der  andern  Anlagen 
rechtzeitig  von  seinem  Vorhaben  in  Kennt- 
niss  zu  setzen;  diese  haben  dann  auch  an 
ihren  Anlagen  die  zur  Sicherheit  nöthigen 
Schulzvorkehrungen  zu  treffen. 

Art.  29.  Sollen  Schwachstromleitungcn 
verlegt  oder  für  einen  andern  Zweck  ver- 
wendet werden,  so  sollen  an  denselben 
die*  darauf  bezüglichen  vorgeschriebenen 
Schutzvorrichtungen  unverzüglich  ange- 
bracht werden. 

Art.  30.  Linienstränge,  die  für  längere 
Zeit  ausser  Betrieb  gesetzt  werden,  müssen 
entweder  sofort  abgebrochen  werden  oder 
sind  so  zu  unterhalten  und  zu  kontroliren. 
wie  im  Betrieb  befindliche. 

Solche  ausgeschaltete  Stränge  sollen 
unter  sich  und  mit  der  Knie  gut  leitend 
verbunden  werden. 

Art.  81.  Provisorische  Leitungen  sollen 
wo  immer  möglich  vermieden  werden. 


Digitized  by  Google 


Oktober  1890.1 


Gesetzgebung. 


506 


Revisionen. 

An.  82.  Leitungen,  Gestänge  und  Erd- 
leitungen müssen  von  Zeit  zu  Zeit  revidirt 
werden. 

Die  Inspektionen  der  Gestänge  und 
Leitungen  bei  Ucberführungcn  über  Plätze, 
Strassen  oder  Eisenbahnen,  sowie  der 
Kreuzungen  oder  Pnrallelführungcn  ver- 
schiedener Leitungen  sind  besonders  Mutig 
ti iifl  genau  vorzunehmen. 

Schadhaft  gewordene  Gestänge  und 
Leitungsdrahte  sind  rechtzeitig  zu  ersetzen, 
bevor  sie  gefahrdrohend  werden.  Leber 
die  Zeit  der  Auswechslung  sollen  die  revi- 
direnden  Kontroistellen  entscheiden. 

Prüfungen  der  Isolation  der  Leitungen 
und  der  Isolation  der  Wechselstelle  in 
Tclophonzcntralen  müssen  in  bestimmten 
Zcitintervallen  regelmässig  ausgeführt  und 
protokollirt  werden. 

Leitungspläne  u.  s.  w. 

Art.  33  Damit  ein  Auffinden  der  ein- 
zelnen Leitungen  mit  Leichtigkeit  möglich 
ist,  sollen  für  alle  Sehwachstromanlagen 
Leitungsplane,  Schemata,  Stangcnbilder. 
Verzeichnisse  u.  s.  w.  erstellt  und  jederzeit 
genau  nachgefilhrt  werden. 

Art  34.  Die  Schwaehstromuntorneh- 
niungen  im  Verein  mit  den  betrettenden 
Ortsbehörden  sollen  in  allen  Ortschaften, 
in  denen  sie  oberirdische  Leitungsnetze  be- 
sitzen, dafür  sorgen,  dass  Leute  bei  der 
Feuerwehr  seien,  welche  mit  den  Leitun- 
gen und  den  einschlägigen  Arbeiten  ver- 
traut sind. 

II.  Starkstromanlagen. 

Allgem  eines. 

Art.  35.  Die  Starkstromanlagen  zer- 
fallen in: 

a)  Anlagen  mit  Niederspannung,  bei 
welchen  die  höchste  Betriebsspannung 
1000  Volt  Gleichstrom  oder  1000  eflek- 
tive  Volt  Wechselstrom  nicht  über- 
schreitet; 

b)  Anlagen  mit  Hochspannung,  welche 
die  in  litt,  a  genannten  Spannungen 
überschreiten. 

Art.  36.  Hei  den  Starkstromanlagen 
werden  folgende  Spannungen  als  zulässig 
erachtet: 

a)  für  Installationen  im  Hause:  Für  Ein- 
richtungen, die  auch  ungeschultem 
Personal  zugänglich  sind:  250  Volt 
beim  Zweileitersystem;  zweimal  260 
Volt  beim  Dreilcitcrsystem; 


l 


l>)  für  Installationen  in  Fabriken:  Für 
Einrichtungen,  die  auch  ungeschultem 
Personal  zugänglich  sind:  250  Volt 
beim  Zweileitersystem;  zweimal  250 
Volt  beim  Dreilcitcrsystem;  für  Ein- 
richtungen, bei  deren  Erstellung  be- 
sondere Schutzmassregeln  angewendet 
werden  und  die  nur  geschultem  Per- 
sonal zugänglich  sind,  auch  höhere 
Spannungen. 
Für  die  in  den  Leitungen  der  elektri- 
schen Bahnen  zulässigen  Spannungen  wer- 
den besondere  Vorschriften  aufgestellt. 

Sicherungen,  Schalter  und  Blitz- 
schutzvorrichtu  nge  n. 

Art.  37.  Leitungen  und  Apparate, 
welche  durch  Aufnahme  stärkerer  Ströme 
sich  derart  erhitzen  können,  dass  für  die 
Umgebung  Feuersgefahr  entsteht,  sind 
durch  Schmelzsicherungen  oder  automa- 
tische Ausschalter  anderer  Art  vor  dem 
Entstehen  solcher  zu  starken  Ströme  zu 
schützen. 

Art.  38.  Die  Konstruktion  und  Anord- 
nung der  Sicherungen  muss  eine  derartige 
sein,  dass  beim  Abschmelzen  der  Drähte 
kein  Kurzschluss  oder  langer  dauernder 
Lichtbogen  und  kein  Hcrnmspritzcn  flüssi- 
gen Metalls  vorkommen  kann. 

Die  Hochspannungssicherungen  sollen 
so  plazirt  werden,  dass  bei  deren  Ab- 
schmelzen weder  Personal  gefährdet,  noch 
Theile  der  Anlage  beschädigt  werden 
können. 

Die  Sicherungen  sollen  auch  während 
des  Betriebes  gefahrlos  auswechselbar  sein. 

Die  von  der  Schaltwand  einer  Strom- 
erzeugungsstation abgehenden  Leitungen 
sind  allpolig  zu  sichern  mit  Ausnahme  der 
Mittel-  oder  Xullleiter  bei  Drei-  und  Mehr- 
leiteranlagen. 

Art.  39.  Die  Sicherungen  und  auto- 
matischen Ausschalter  in  den  Stromerzeu- 
gungsstationen müssen  für  die  jeweilig  gi  - 
brauchte Stromstärke  der  zu  schützenden 
Organe  und  Leitungen  und  nicht  für  die 
Maximalstromstärke  der  Station  regulirt 
sein;  die  zulässige  Beanspruchung  ist  auf 
den  Sicherungen  zu  markiren. 

Art.  40.  Die  Ausschalter  und  Sicherun- 
gen sind  auf  unvcrbrcnnliehes.  nicht  hygros- 
kopisches Isolirmaterial  zu  montiren;  die- 
selben sollen  einen  guten  Kontakt  sichern 
und  sich  beim  Stromdurchgang  nicht  er- 
hitzen. 

Zur  Unterbrechung  von  Stromkreisen, 
die  stärkere  Oeft'nungsfunken  liefern,  sind 
solche  Schaltermodelle  zu  wählen,  deren 
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Kontakthebel  in  Zwischenstellungen  niclit 
stehen  bleiben  können. 

Art.  41.  In  Stromkreisen  mit  Spannun- 
gen von  über  150  Volt  sollen  die  Sicherun- 
gen allpolig  angebracht  werden  mit  Auf- 
nahme der  Mittel-  und  Xullleiter  bei  Drei- 
und  Mehrleiteranlagen.  Die  Stromstärken, 
für  welche  sie  koiistmirt  sind,  müssen  auf 
denselben  deutlieh  sichtbar  angegeben  sein. 
Der  /.um  Durchsehmelzen  einer  Sicherung 
erforderliehe  Strom  darf  höchstens  das 
Dreifache  des  normalen  Verbrauchsstromes 
betragen. 

Art.  42.  Hei  jeder  Anschlussstelle  einer 
Mehrfachleitung,  welche  Drähte  verschie- 
dener Polarität  zu  einer  sogenannten  Lei- 
tungsschnur  vereinigt,  ist  eine  einpolige 
Bleisicherung  einzuschalten. 

Art.  43.  Jeder  grössere  Stromkreis  und 
jede  Abzweigung,  in  welcher  eine  Strom- 
stärke von  5  Ampere  und  mehr  vorkommt 
oder  welche  eine  grössere  Länge  hat,  ist 
allpolig  zu  sichern.  Ueberdies  sind  Siehe- 
rangen  überall  da  anzubringen,  wo  eine 
wesentliche  Acnderung  des  Leitungsquer- 
schnitts vorhanden  ist. 

Art.  44.  Die  Sicherangen  sollen  an  zu- 
gänglichen, von  leicht  entzündlichen  Stoffen 
entfernten  Stellen  angebracht  werden. 

Art.  45.  Befindet  sich  eine  grössere 
Anzahl  Lampen  auf  einem  Beleuehtnngs- 
körper,  so  sind  dieselben  in  Gruppen  von 
höchstens  5  Ampere  Stromstärke  einzu- 
teilen, von  denen  jede  mit  einer  allpoli- 
gen  Sicherung  zu  versehen  ist. 

Art.  46.  Jeder  Bogenlampenkreis  ist 
an  beiden  Polen  mit  einem  Ausschalter  und 
einer  Sicherung  zu  versehen. 

Art.  47.  Jede  Hoehspannungsfreileitiing 
inuss  an  ihren  Enden  an  jedem  Pol  einen 
BlitzsehutzappanU  haben.  Bei  Nicdcrspan- 
nungsanlagen  sind  mindestens  bei  den  Ma- 
schinenstationen alle  Pole  durch  Blitzschutz- 
apparate  zu  sichern. 

Die  Blitzschutzapparate  dürfen  keinen 
dauernden  Kurzschluss  oder  dauernden 
Erdschluss  ermöglichen.  Sie  müssen  wieder- 
holte Entladungen  ertragen  können.  Bei 
solchen  Apparaten,  bei  welchen  einzelne 
Theile  schon  nach  wenigen  Entladungen 
verbraucht  werden,  soll  eine  gefahrlose 
Auswechslung  dieser  Theile  während  des 
Betriebes  möglich  sein.  Die  Blitzschutz- 
apparatc  müssen  ferner  so  aufgestellt  wer- 
den, dass  sie  nicht  zünden  können. 

Art.    18.    Die   Erdleitungen  der  Blitz 
schutzapparate  sind  nach  Art.  49  auszufüh- 
ren.   Bei  Verwendung  von  Blitzschutzvor- 
richtungen,   bei    denen    dauernde  Kurz- 


gebunjr.  [ 

für  Kleinbibner 

Schlüsse  vorkommen  können,  soll  der  Blitz 
schutzapparat  jedes  Poles  mit  einer  beson- 
deren Erdleitung  versehen  sein. 

Erdleitungen. 
Art.  49.   Für  alle  Theile  der  Erdleitung 

I  nuiss  Kupfer  verwendet  werden.    Der  Eni 
leitungsdraht,  hezw.  das  Kupferband  oder 
Kupferseil,   muss  einen  Querschnitt  v.-u 
nicht  weniger  als  25  qmm  haben.   Er  mu>s 
mit  dem  zu  erdenden  Gegenstand  und  mit 

!  der  Erdclektrode  gut  leitend  und  mecha- 
nisch sicher  verbunden  werden.   Die  Erd- 

1  leitungsdrähte  müssen  als  Starkstromleitun 

!  gen  regelrecht  und  getrennt  von  anderen 
Leitungen  geführt  werden.  Bei  Hoehspan- 
nungsanlagen  muss  die  Erdleitung  der  Bliz- 
schutzvorriehtungen  für  die  Berührung  un- 
zugänglich  sein. 

Als  Erdelektrode  muss  entweder  eine 
Kupferplattc  von  wenigstens  1  qm  Gesamint- 
oberfläche  und  1  mm  Dicke  oder  ein  aus 
gedehntes  Wasserrohren  netz  oder  eine 
andere  bezüglich  Leitungsfähigkeit  äqui- 
valente an  Erde  liegende  Metallmnsse  be- 

'  nutzt  werden. 

Bei  Erdleitungen  für  Blitzschutzappa- 
rate, Ankerdrähte  und  Schutznetze  kann 
die  Fläche  der  Erdplatte  auf  74  «1">  ver- 
mindert werden. 

Gasleitungen  dürfen  weder  als  Erd- 
leitungen noch  als  Erdplatten  benutzt 
werden. 

Die  Erdplntten  müssen  in  einer  Tiefe 
von  mindestens  1  m  in  möglichst  feuchtes 
1  Erdreich  eingegraben  oder  am  besten  in 
|  Wasser  gelegt  werden.    Da  wo  beides  nicht 
erreichbar,  ist  die  Oberfläche  der  Erdplatten 
zu  vergrössem. 

Drähte,  Leitungen. 
All.  50.   Bei  Drähten  für  Luftleitungen 
,  soll  der  Durchhang  und  die  Bruchfestig- 
keit derart  gewählt  werden,  dass  bei  —  20 
Grad  Celsius  noch  mindestens  fünffache 
Sicherheit  gegen  Brach  unter  blosser  B«'- 
,  rücksichtigung  des  Eigengewichts  vorhan- 
den ist. 

Drähte  aus  Kupfer  mit  einem  Durch 
messet*  unter  3  mm  sollen  dabei  nicht  ver- 
wendet werden.  Für  Drähte  aus  anderen 
Materialien  gilt  als  Grenze  ein  derselben 
absoluten  Festigkeit  entsprechender  Quer 
schnitt. 

Kupferdrähte  bis  zu  8  mm  Durchmesser 
sollen  eine  Bruchfestigkeit  von  wenigstens 
30  kg  per  qmm  besitzen. 

AVerden  dieselben  noch  in  anderer 
Weise  als  durch  ihr  eigenes  Gewicht  un<l 
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durch  zufällige  Belastung  mechanisch  be- 
ansprucht, wie  z.  B.  hei  Tram-  oder  Bahn- 
kontaktleitungen,  so  soll  ihre  Bruchfestig- 
keit mindestens  36  kg  per  ([mm  betragen. 

Art.  61.  Für  die  Lcitungsstungen  ist 
stets  gut  impriignirtes  Holz  zu  verwenden, 
insofern  wenigstens  die  örtlichen  Verhält- 
nisse es  erlauben,  solches  ohne  zu  grosse 
Mehrkosten  zu  beschaffen. 

Der  Durchmesser  tannener  Stangen 
darf  nicht  weniger  betragen  als: 


bei   8  in  Länge 

n      10    ,,  n 

IC 
20 


ii 


18  ein 
20  „ 
24 


32 


■• 

ii 
•i 


12  cm 
12  . 
16 
16 
15 


Das  Stangenende  ist  durch  eine  Metall- 
kappe  zu  schützen. 

Die  Stangen  sind  auf  eine  der  Natur 
des  Bodens  entsprechende  Tiefe  einzu- 
graben, gut  zu  verrammen,  eventuell  ein- 
zubetoniren  und  wo  nötbig  zu  verankern 
«»der  zu  verstreben. 

Sollen  Ankerdrjihte  an  (iebiluden  be- 
festigt werden,  so  hat  dies  womöglich  am 
Mauerwerk  zu  geschehen.  Ankerdrahte, 
die  an  brennbaren  Gehnudetheilen  befestigt 
sind,  müssen  ausserhalb  dieser  Gebtiude- 
theile  nach  Art.  49  geerdet  werden.  Wo 
die  Erdung  nicht  möglich  ist.  sind  die 
Ankerdrähtc  von  den  brennbaren  Gebäude- 
theileu  zu  isoliren. 

Art.  62.  Für  blanke  Luftleitungen 
dürfen  auf  geraden  Strecken  folgende  Maxi- 
inulabstände  nicht  überschritten  werden: 

für  Linien  bis  100  i|mm  Totnl<|iicrschnitt 
des  Kupfers  oder  entsprechendem  Gewicht 
anderer  Drähte:  60  m  Abstand; 

für  Linien  von  100  -200  .pnrn  Total- 
querschnitt  des  Kupfers  oder  entsprechen- 
dem Gewicht  anderer  Drähte:  46  m  Ab- 
stand und 

für  Linien  über  200  qmm  Totahpicr- 
schnitt  des  Kupfers  oder  entsprechendem 
Gewicht  anderer  Drähte:  40  m  Abstand. 

Für  Ecken,  steigende  Linien,  sowie  bei 
Kreuzungen  mit  anderen  Leitungen  oder 
mit  Eisenbahnen,  bei  Wegüberführungen 
und  in  Gegenden,  wo  starke  Schneebe- 
lastungen  zu  befürchten  sind,  ist  der  Stau- 
genabstand  der  höheren  Beanspruchung 
entsprechend  geringer  zu  wählen. 

Grössere  Spannweiten  dürfen  nur  aus 
nalimsweise  vorkommen,  z.  B.  bei  Fluss- 
übergängen u.  s.  w.,  wo  eine  kürzere  Ucber- 
führung  nicht  möglich  ist 


Art.  53.  Bei  hölzernen  Stangen  soll 
die  Jahreszahl  ihrer  Aufstellung  und  die 
laufende  Stangennuminer  deutlich  und 
dauerhaft  inarkirt  sein. 

Art.  54.  Die  Gestitiigc  sind  in  geraden 
Strecken  unter  Annahme  »-inseitiger  Wir- 
kung des  sonst  beidseitig  wirkenden  Zuges 
und  unter  Berücksichtigung  des  Wind- 
drucks  mit  mindestens  einfacher  Sicherheit 
gegen  Bruch  zu  konstruiren. 

Eckstangen  sind  ausserdem  mit  drei- 
facher Sicherheit  gegenüber  der  effektiven 
maximalen  Zugsbelastung,  unter  Berück- 
sichtigung vorhandener  Verankerung  zu  er- 
stellen. 

Der  statischen  Berechnung  ist  ein  Wind- 
druck von  100  kg  auf  das  iim  der  senk- 
recht getroffenen  Fläche  zu  Grunde  zu 

legen. 

Für  zylindrische  Körper,  wie  Stangen 
und  Drähte,  sind  :/l0  des  Druckes  zu  rechnen. 

Art.  55.  Die  Verlängerung  hölzerner 
Stangen  durch  Zusammensetzen  mehrerer 
Holzstangen  ist  nicht  gestattet. 

Art.  66.  Die  Befestigung  von  Leitun- 
gen oder  Ankerdrähten  an  Blitzableitern 
und  ähnlichen  nicht  genügende  Festigkeit 
bietenden  Baukonstruktionen,  z.  B.  Kaminen 
oder  Zinncngeländern,  ist  untersagt. 

H  o  c  h  s  pa  ii  u  u  n  gs  f  r  e  i  1  e  i  t  u  n  ge  n. 

Art.  57.  Beim  Bau  von  Hochspannungs- 
leitungen sind  folgende  spezielle  Vorschrif- 
ten zu  beachten: 

a)  Die  Isolatoren  oder  Gestänge  von 
Hochspannungsleitungen  sind  mit 
rother  Farbe  zu  kennzeichnen. 

b)  An  begangenen  Orten  sind  ausserdem 
an  den  Stangen  noch  Aufschriften  an- 
zubringen, welche  das  Publikum  auf 
die  Gefahr  aufmerksam  machen;  solche 
Aufschriften  müssen  stets  auch  an 
Mauerkonsolen  und  Dachständern  an- 
gebracht werden,  wenn  dieselben  Hoch- 
spannungsleitungen tragen.  Die  Auf- 
schriften sollen  auf  die  Todesgefahr 
bei  Berühren  in  grosser,  deutlich  sieht 
barer  Schrift  aufmerksam  inachen. 
Ausserdem  sind  die  Besitzer  elektri- 
scher Hochspannungsanlagen  ver- 
pflichtet, in  den  von  ihnen  mit  Elek- 
trizität versorgten  Ortschaften  In- 
struktionen an  öffentlichen  Pliftxen  an- 
schlagen zu  lassen,  die  Uber  die  Ge- 
fahr der  Leitungen  und  «las  Verhalten 
gegenüber  herabgefallenen  Leitungen 
Auskunft  geben. 

Art.  58.  Hoelispannungsvertheilleitun- 
gen.   welche    isolirtc  Vertheilungszeutreii 
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speisen,  sind  an  der  Abzweigungsstelle  von 
der  Hauptleitung  mit  Linienausschaltern  zu 
versehen. 

Die  wichtigsten  Vortheilungszcntren 
sind  telephonisch  mit  der  Priinärstation  zu 
verbinden,  wobei  die  Telephonleitung  auf 
den  Gestängen  der  Hochspannungsleitung 
montirt  werden  darf.  In  diesem  Italic  sind 
die  Telephonnpparate  und  der  Fussboden 
vor  denselben  von  der  Erde  zu  isoliren 
oder  es  ist  in  die  Telephonleitung  vor  dem 
Apparate  ein  für  die  Hochspannung  iso- 
lirter  Transformator  einzuschalten. 

Die  Telephonstationen  sollen  der  Orts- 
polizei und  der  Feuerwehr  stets  zugänglich 
sein;  fem  er  ist  für  jodos  Vertheilungsge- 
biet  ein  gründlich  instruirter  Mann  zu  be- 
zeichnen, welcher  in  Nothfällen  die  Hoch- 
spannungslinienausschalter zu  bedienen  hat. 

l'arallclführungcn   und  Kreuzungen 
von   Hoch-    und  Niederspannungs- 
leitungen. 

Art.  59.  Die  l'arallelführung  von  Hoch- 
und  Niederspannungsleitungcn  auf  densel- 
ben Gestängen  soll  möglichst  vermieden 
werden. 

An  Stellen,  wo  dies  nicht  zu  umgehen 
ist,  soll  die  Hochspannungsleitung  oberhalb 
der  Niederspannungsleitung  geführt  werden. 

Der  Abstand  darf  nicht  weniger  be- 
tragen als  1  m. 

Art.  60.  Bei  Kreuzungen  zwischen 
Hoch-  und  Niederspannungsleitungen  ist 
die  Hochspannungsleitung  ebenfalls  ober- 
halb der  Niederspannungsleitung  zu  führen. 

Die  Kreuzung  ist  entweder  am  gleichen 
Gestänge  mit  einem  minimalen  Abstände 
von  1  m  zwischen  beiden  Leitungen  oder 
zwischen  zwei  mögliehst  nahe  gestellten 
Gestängen  der  Hochspannungsleitung  mit 
minimalem  Abstände  von  1,5  m  zwischen 
beiden  Leitungen  auszuführen. 

In  gleicher  Weise  sollen  Kreuzungen 
zwischen  Hochspannungsleitungen  und  zwi- 
schen Niederspannungsleitungen  verschie- 
dener Betriebe  (des  gleichen  Werkes  oder 
verschiedener  Werke)  ausgeführt  werden. 

Art.  61.  Sowohl  bei  Parallelführungen 
wie  bei  Kreuzungen  soll  für  die  Hochspan- 
nungsleitung ein  Herunterfallen  der  Drähte 
infolge  von  Isolatorenbruch,  Herausfallen 
oder  Abbrechen  von  Isolatorenstützen  durch 
besondere,  von  den  Isolatorenstützen  un- 
abhängige Fangarme  oder  Fangrahmen 
nach  Art.  95  verhindert  werden.  Die  Be- 
festigung der  Leitungsdrähte  an  den  Iso- 
latoren ist  in  der  Weise  auszuführen,  das* 


!  ein  Gleiten  derselben  im  Bunde  nicht  mög- 
lich ist  (Arretirbund). 

Ueberführungen  von  Hochspannungs- 
leitungen über  Plätze  und  Strassen. 

Art.  62.  Bei  Strassen-  und  Wegüber- 
güngen  ist  auf  jeder  Seite  der  Strasse  eine 
Stange  zu  stellen,  deren  Umfallen  auf  die 
Strasse  womöglich  durch  passende  Ver- 
strebungen oder  Verankerungen  zu  ver- 
hindern ist. 

Weder  in  den  betreffenden,  noch  in  den 
beidseitig  benachbarten  Spannweiten  dürfen 
Löth-  oder  Schweissstellen  des  Leitungs- 
drahtes vorkommen. 

Art.  63.  Hochspannungsleitungen  über 
öffentliche  l'lätze  oder  Iflngs  Strassen  sollen 
in  gleicher  Weise  wie  bei  Parallelführungen 
und  Kreuzungen  mit  Niederspannungslei- 
tungen mit  Fangarmen  oder  Fangrahmen, 
welche  nach  Art.  95  konstruirt  sind,  ver- 
sehen werden. 

Art.  64.  Die  tiefsten  Punkte  der  unter- 
sten Leitungsdrähte  sollen  sich  mindestens 
6  m  und  bei  Kreuzungen  mit  Strassen  und 
Fahrwegen  mindestens  8  m  über  dem  Bo- 
den befinden. 

Art.  65.  Der  Abstand  zwischen  Hoch- 
spannungsdrähten  und  Obstbäumen  oder 
zugänglichen  Gebäudetheilen  soll  so  gros«, 
sein,  dass  die  Drithte  ohne  Anwendung  be- 
sonderer Hilfsmittel  nicht  berührt  werden 
können. 

Erdung,  Isolation  von  Erde. 

Art.  66.   Maschinen-,  Transformatoren 
und  Apparatengeste llc   müssen  entweder 
gut  geerdet  (Art.  49)  oder  iür  die  betreffende 
Spannung  ausreichend  von  der  Erde  iso- 
lirt  werden. 

Bei  geerdeter  Aufstellung  müssen  Hoch- 
spannungsmaschinen mit  allen  bei  der  Be- 
dienung erreichbaren  metallischen  Theilen 
(Stromkreise  ausgenommen)  der  Anlage 
gut  leitend  verbunden  sein. 

Bei  isolirter  Aufstellung  müssen  Hoch- 
spannungsmaschinen  von  einein  isolirten 
Fussboden  aus  Holz  oder  anderen  Isolir- 
materialien  umgeben  werden,  so,  dass  sie 
nur  von  diesem  aus  erreicht  werden  können, 
sofern  nicht  die  Annäherung  durch  Ge- 
länder verhindert  ist.  Es  muss  ausserdem 
die  Möglichkeit  ausgeschlossen  sein,  dass 
gleichzeitig  isolirt  aufgestellte  und  nicht 
isolirte  Anlagetheile  berührt  werden  können. 

Wo  isolirt  aufgestellte  Hochspannung*- 
1  raaschinen  mit  anderen  nicht  isolirt  aufge- 
stellten Maschinen  durch  Kupplungen  ver- 
bunden werden,  welche  keine  metallische 
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Verbindung  geben,  müssen  die  nicht  iso- 
lirtcn  Maschinen  geerdet  werden. 

Erregerstroiukrei*c  isolirt  aufgestellter 
Hochspannungsmaschinen  sind  als  Thcile 
der  letzteren  zu  betrachten. 

Der  Hundesrath  behalt  sich  vor,  von 
diesen  Vorschritten  Ausnahmen  zu  ge- 
statten. 

Art.  67.  Transformatoren,  welche  nur 
instruirtem  Personal  zugänglich  sind,  dürfen 
isolirt  aufgestellt  werden  ohne  Verwendung 
isolirender  Fussböden,  aber  nur  unter  der 
Bedingung,  das*  eine  nach  Art.  19  ausge- 
führte Erdleitung  wahrend  der  Bedienung 
eingeschaltet  werde. 

Art.  68.  Eiserne  Leitungsstander  und 
Pfeiler  6ind  an  Erde  zu  legen  gemäss 
Art.  49.  Besondere  Auffangstangen  und 
Auffangspitxen  sind  überflüssig. 

Aufstellung  der  Transformatoren. 

Art.  69.  Die  Unterbringung  von  Trans- 
formatoren und  anderen  Hoehspanuungs- 
jippnraten  in  Häusern  soll  soviel  als  mög- 
lich beschränkt  werden.  Wo  deren  Unter- 
bringung in  Häusern  nicht  umgangen  wer- 
den kann,  müssen  sie  gegen  die  Umgebung 
feuersicher  abgeschlossen  werden.  In 
keinem  Theile  der  Konstruktion  solcher 
feuersicherer  Abschlüsse  darf  brennbares 
Material  verwendet  werden. 

Wenn  Transformatoren  und  andere 
Hochspannungsapparate  in  Häusern  unter- 
gebracht sind,  so  müssen  sie  unbedingt 
jederzeit  ohne  Verzug  für  das  dienstthuende 
Personal  und  die  Feuerwehr  zugänglich  sein. 

Uinienarbeiten  u.  s.  w. 

Art.  70.  Wenn  an  Starkstromanlagen 
Arbeiten  ausgeführt  werden  sollen,  durch 
welche  eine  Gefahr  oder  Störung  an  Lei- 
tungen oder  Apparaten  einer  andern  Stark- 
oder Schwachstromanlage  entstehen  kann, 
so  hat  der  Besitzer  der  in  Bau  oder  Repa- 
ratur begriffenen  Anlage: 

1.  die  nöthigen  Vorkehrungen  zu  treffen, 
um  gegenseitige  Störungen  oder  Ge- 
fahren zu  vermeiden; 

2.  die  Besitzer  der  anderen  Anlagen 
rechtzeitig  von  seinem  Vorhaben  in 
Kenntniss  zu  setzen.  Diese  haben 
dann  auch  an  ihren  Anlagen  die  zur 
Sicherheit  nöthig«'tt  Sehutzvorkehrun 
gen  zu  treffen. 

Art.  71.  In  Hochspannungsanlagen 
dürfen  während  des  Betriebes  weder  an 
den  Leitungen,   noch  an  sonstigen  vom 
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Strome  durchfiossenen  Organen  irgend 
welche  Reparaturen  vorgenommen  werden. 

Es  wird  empfohlen,  während  der  Arbeit 
in  allen  Fällen  zwischen  Stromquelle  und 
Arbeiter  einen  an  Erde  gelegten  Kurz- 
schliesser  an  den  Leitungen  zu  befestigen. 

Art.  72.  Die  Handhabung  von  Schal- 
tern, sowie  das  Auswechseln  von  Sicherun- 
gen sind  nicht  als  Arbeiten  im  Sinne  der 
vorstehenden  Bestimmungen  zu  betrachten. 

In  der  Zentrale  und  in  Unterstationen 
(Transformatorenstationen)  kann  in  unab- 
weisbaren Fällen  an  Hochspannung  führen- 
den Theilen  gearbeitet  werden,  doch  dürfen 
derartige  Arbeiten  nur  nach  Anordnung 
und  in  Gegenwart  des  Betriebsleiters  oder 
eines  Stellvertreters  ausgeführt  werden. 
Ein  Einzelner  ohne  Begleitung  darf  niemals 
derartige  Arbeiten  vornehmen. 

Art.  73.  Sollen  Niederspannungsleitun- 
gen später  für  Hochspannung  verwendet 
werden,  so  sind  sie  nach  den  für  Hoch- 
spannungsleitungen geltenden  Vorschriften 
abzuändern. 

Art.  74.  LitiienstrAnge.  die  für  längere 
Zeit  ausser  Betrieb  gesetzt  werden,  müssen 
entweder  sofort  abgebrochen  werden  oder 
sind  so  zu  unterhalten  und  zu  kontroliren 
wie  im  Betrieb  befindliche. 

Solche  ausgeschaltete  Stränge  sollen 
unter  sich  und  mit  der  Erde  gut  leitend 
verbunden  werden. 

Art.  75.  Leitungen,  die  nur  für  vor- 
übergehenden Gebrauch  bestimmt  sind, 
müssen  in  allen  Theilen  diesen  Vorschriften 
gemäss  ausgeführt  werden. 

Betrieb. 

Art.  76.  In  jeder  elektrischen  Genera- 
toren- um!  grösseren  Elektroiuotorenstatiou 
sollen  angeschlagen  sein: 

a)  das  allgemeine  Betrichsivgleinent  des 
Werkes; 

b)  das    spezielle    Dienstreglement  der 
Station; 

c)  das  Schaltungsschema  der  Maschinen 
und  Apparate; 

d)  die  Vorschriften  Uber   erste  Hilfe- 
leistung bei  Unglücksfällen. 

Art.  77.  Die  Mess-  und  Kontroliustru- 
inente  sollen  in  regelmässigen  Intervallen 
abgelesen  und  die  Resultate  in  Rapport- 
formulare eingetragen  werden;  in  diesen 
sind  überdies  alle  sonstigen  wichtigen  Be- 
triehsvorkommnissc,  nebst  den  Ergebnissen 
periodischer  Isolationsmessungen  und  all- 
fälliger Verifikationen  und  Proben  zu  no- 
tiren. 
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Art.  78.  Die  Freileitungen  und  insbe- 
sondere mich  die  Gestänge  sind  einer  regel- 
mässigen genauen  Kontrole  zu  unterziehen. 

Schadhaft  gewordene  Gestänge  und 
Leitungsdrähte  sind  rechtzeitig,  d.  Ii.  bevor 
sie  gefahrdrohend  wcnlen.  zu  ersetzen;  im 
Streitfalle  haben  über  die  Zeit  der  Aus- 
wechselung die  revidirenden  Kontrolstelleii 
zu  entscheiden. 

Die  lnspektion  der  Gestänge  und  Ueber- 
fühnnigen  über  Plätze,  Strassen  oder  Eisen- 
bahnen, sowie  bei  Kreuzungen  oder  Pn- 
rallelführungen  verschiedener  Leitungen 
sind  besonders  häutig  und  genau  vorzu- 
nehmen. 

Die  Isolation  jeder  Starkstromnnlage 
muss  stets  so  vollkommen  als  möglich  er- 
halten und  in  bestimmten  Zeitintervallen 
regelmässig  gemessen  und  protokollirt  wer- 
den. Gleichzeitig  müssen  auch  alle  Erd- 
leitungen gründlich  nachgesehen  werden. 

Unterirdische  Leitungen. 

Art.  7Ü.  Armine  Kabel  dürfen  ohne 
weiteres  in  die  Erde  verlegt  werden:  nicht 
armirte  Kabel  sind  mechanisch  durch  Ka- 
näle aus  dauerhaftem  Material  zu  schützen. 

Mittelleiter  bei  Mehrleiter-Gleichstrom- 
anlagen können  blank  und  ohne  weiteren 
Schutz  verlegt  werden. 

Art.  80.  Hochspannungsknbel  müssen 
entweder  armirt  sein  oder  in  besondere 


Schutzkanäle  aus  Thon,  Zement,  Eisen  und 
dergleichen  verlegt  werden;  Hoch-  und 
Niederspannungskabel  dürfen  nicht  in  ge- 
meinsamen Schutzkanälen  geführt  werden. 

Die  Verlegung  mehrerer  Sehutzkanäle 
(für  Hoch-  und  Niederspannung  getrennt! 
aus  Thon,  Zement,  Eisen,  imprngnirtcni  Holz 
und  dergleichen,  in  einem  gemeinsamen 
Graben  ist  gestattet. 

Pläne  n.  s.  w. 

Art.  81.  Kür  Stromerzeugungsstellen 
und  Unterstationen  müssen  Schaltungssche- 
mata, für  Fernleitungen  und  Leitungsnetze 
Situationspläne  mit  Angabe  der  I^ge  der 
Unterstationen,  Transformatoren,  Strecken 
aussehalter,  Sicherungen  und  Blitzschutz- 
Vorrichtungen  erstellt  und  der  KontrolstchV 
ein  Exemplar  derselben  eingereicht  werden. 
Aenderungen  sind  in  denselben  fortlaufend 
nachzutragen,  unter  Kenntnissgabe  an  die 
Kontroistelle. 

Bezüglich  der  Konsumstellen  sollen  die 
vorgenannten  Pläne  die  Angabe  der  Span 
nungen  und  des  Stromverbrauchs  der  Trans 
formatoren  und  Elektromotoren  enthalten. 

Art.  82.  Die  Starkstromunternohmun 
gen  im  Verein  mit  den  betreffenden  Orts- 
behörden sollen  in  allen  Ortschaften,  in 
denen  sie  oberirdische  Leitungsnetze  be- 
sitzen, dafür  sorgen,  dass  Leute  bei  der 
Feuerwehr  seien,  welche  mit  den  Leitun- 
gen und  den  einschlägigen  Arbeiten  ver- 
traut sind.  [JVtofMMtf  folgt) 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertbeflungen  nnd  ßetriebseriiffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn 
gesellsehaft   zu  Berlin    plant  den   Bnu  von 
Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterverkehr 

a)  vom    Bahnhof   Passcnheim    über  Mal- 

schüwcn  nach  Mensguth  und 
bi  vom  Bahnhof  Schwentainen  über  Wys- 

temp  nach  Fried richshof. 

2.  Von  den  Kreisen  Koschmiu  und  Kroto- 
schin  wird  der  Bau  einer  vollspurigen,  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Gostyn  über 
Pogorzeht  nach  Krotoschin  mit  Abzweigung 
von  Pogorzcla  nach  Koschmiu  geplant.  Die 
Bahn  soll  an  diu  StnutsbahiiMationcu  Kiolo- 


heilmigen. 


schin,  Koschmiu  und  Gostyu,  sowie  an  die 
Kleinbahn  Gostyn  -  Kroebcn  Gostkowo  An- 
schlug« erhalten. 

S.  Die  Eulengehirgsbahn  -  Aktiengesell- 
schaft will  ausser  der  Kleinbahn  Reichen- 
bach  i.  Schi.  —  MitteUteinc  (vcrgl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  883,  neuere  Projekte 
No.  6)  noch  eine  Abzwcigungslinic  nach  der 
Johann  -  Baptisla  -  Grube  bauen  (vergl.  auch 
S.  441  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899). 

4.  Die  Stadt  Wettin  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Wallwitz  nach  Wettin  mit 
Heranführung  an  die  Saale. 

5.  Die  Geineinden  Quakenbrück  und  Luv 
gen  planen  den  Bau  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Quakenbrück  üb<r 
Lengerich  und   Bawinkel  nach  Li  «igen  und 
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von  dort  bis  an  den  Dortmund-Emskanal.  Au 
die  Staatsbahnhöfe  Quakenbrück  und  Lingeu 
soll  die  Kleinbahn  herangeführt  werden. 

6-  Von  der  Aktiengesellschaft  Bochum- 
Uelsenkirchener  Strassenbahnen  in  Rerlin  wird 
«■ine  Fortführung  der  Kleinbahn  Bochum- 
VVoittnar  Uber  Linden  nach  Hattiugen  geplant. 

7.  Die  Stadtgemeinde  Düsseldorf  will  eine 
vollspurige,  elektrische  Strassenbahn  für  den 
Personenverkehr  von  dem  jetzigen  Endpunkte 
der  Strassenbahn  auf  der  Münsterstrasse  hinter 
der  Winkelsfelder-  und  Ulineustrasse  über  die 
Stadtgrenze  hinaus  bis  hinU-r  die  Wirtschaft 
von  Fink  in  der  Gemeinde  Rath  mit  et  waigem 
Anschluss  an  die  Kleinbahn  Rath  —  Ratingeu 
hauen.  Eine  Verlängerung  der  letzteren  von 
Rath  nach  Düsseldorf  wird  auch  von  dem 
Direktor  v.  Tippclskirch  geplant. 

8.  Von  der  Allgemeinen  Lokal-  und 
Strassenbahngesellschaft  in  Berlin,  als  Eigen- 
tümerin der  Duisburger  Strassenbahnon,  wird 
die  Erweiterung  dieses  Unternehmens  durch 
Herstellung  einer  vollspurigen,  elektrischen  , 
Strassenbahn  für  Personenverkehr  von  der 
Mülheimerstrasse  durch  die  Ncudorferstrassc, 
Koloniestrasse  und  den  Sterubuschweg  nach 
dem  neuen  Friedhof  in  Duisburg  geplant. 

0-  Die  Gesellschaft  für  Strassenbahnen  im 
Saarthal  will  die  Strassenbahn  Halbcrg— 
St.  Johann  —  Malstatt  —  Burbach  —  Louisenthal 
innerhalb  der  Stadt  St  Johann  durch  eine 
Linie  vom  Bahnhofsvorplatz  durch  die  Reichs- 
strasse, die  Bahnhof-  und  Mainzerstrasse  bis 
zur  Ulanenkaaerne  erweitern. 

10.  Die  Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Gesellscbaft  in  Berlin,  Abtheilung 
Cöln,  plant  den  Bau  eiuer  schmalspurigen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  der  StaaUbahnstation  Heimbach  nach 
Bauinholder  mit  Abzweigungen  nach  dem 
Steinbruche  am  Staarenfels  und  den  Ronncu- 
berger  Brüchen  im  Todtenalpthalc. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mistelbach  nach  Asparn  a.  d.  Zaya.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  SM,  S.  1769.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  von  Kreuzschenke  nach  Klostergrab. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1699.   No.  97,  S.  1801.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
A spang  zur  Landesgrenze.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  118, 
S.  1818.) 

4-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Blonsko  nach  Wischau.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  98, 
S.  1813.j 


5-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hainfeld  nach  Nculeugbach.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  101,  S.  1868.) 

ti.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Zabrzech  nach  Schöubrunn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899-  No.  102, 
S.  1873.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szany-Szent  Andras  nach  KapuvAr  -  Gartha. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1890.   No.  94,  S.  1771) 

8.  Für  ein  vollspuriges  Lokalhahtinctz  von 
Torda  über  Topänfalva  und  Brad  nach  Za- 
lathna  und  von  AbrudbAnya  nach  Zalathun. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fakrt.  1899.    No.  94,  S.  1771.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bikus  -  VasgyAr  zum  Eisenwerke  Pohorella- 
VasgyAr  und  nach  Vcröskö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  94,  S.  1771.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Devecser  nach  Sümeg.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  91, 
S.  1771.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nyek  -  LadhAza  nach  Tisza  -  Keszi.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  »4,  S.  1771.) 

12  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-KAroly  nach  MAtcszalka  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  95,  S.  17X8.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sz.  Endre  uach  ViscgrAd.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  99, 
S.  1790.) 

14.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rum  über  SArvAr  nach  Lövö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  99,  S.  1790.) 

15.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Fcrdinandka  nach  Betler.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  99, 
S  1791.) 

16.  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Lokal- 
bahn von  Debrccv.en  nach  ürosswnrdein.  ;  Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.    No.  99,  S.  1791) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Köiös  nach  O-Kccskc.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahuen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  Iü4. 
S.  1914.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mannaros  -  Sziget  nach  Kirlibaba.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  104,  S.  1916.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Selyp  bis  Ber  und  von  der  Station  Kiiki'nyes 
dieser  Linie  nach  Hatvan.  (Verordnungsblatt 
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für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 

S.  1916.) 

20.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Jolsva  nach  Katkö.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen   und  Schiffahrt.  No  106, 

S.  I95>k< 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Per  Firma  Krämer  &  Co.  in  Berlin  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen,  elek- 
trischen Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Srhwiciitoehlowitz  nach  Antunicn- 
hüttc  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  18%, 
S.  518,  neuere  Projekte  No.  1}  und  zur  Ver- 
längerung der  Kleinbahn  Kattowitz  Z.iwodzie 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1H99, 
S.  86/87)  nach  Bagno. 

2.  Den  Obcrschlcsischen  Kleinbahnen  und 
Elektrizitätswerken,  Aktiengesellschaft,  zu 
Kattowitz  zum  Bau  und  Betriebe  .schmalspuri- 
ger, elektrischer  Kleinbahnen  für  Personen- 
und  Güterverkehr  vom  Marktplatz  in  Koenigs 
hüttc  über  Nieder- lleiduk,  Zalcnzc,  Kattowitz, 
Bagno,  Hosdzin  und  Schoppinitz  nach  Myslo- 
wiU,  von  Nicder-Ilciduk  über  Schwicntochlo- 
wilz,  Piasniki  und  Lagicwnik  nach  Beuthen 
O./S.  mit  Abzweigung  nach  Chropaczow  und 
Lipino. 

3-  Der  Allgemeinen  Lokal-  und  Strassen- 
bahn  Gesellschaft  zu  Berlin  zum  Ausbau  der 
Strassenbahn  in  Frankfurt  a.  O.  durch  cino 
Linie  in  der  Fürstenwaldcrstrasse  bis  lur  Ka- 
serne des  12.  Regiments  und  durch  Verlänge- 
rung der  Linie  ChauKsechnus-Cüstrinerstrassc 
bis  zum  Schlachthofe. 

4.  Dem  Kreise  Friedeber«-  N.  M.  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  vollspurigen,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Friedeberg;  N./M. 
nach  Alt-Libbchnc.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  IM)!),  S.  344,  neuere  Projekte 
No.  2.) 

5.  Dein  Kreise  Bleckede  zur  Herstellung 
und  zum  Betriebe  einer  schmalspurigen,  mit 
Lokomotiven  für  den  Güterverkehr  zu  betrei- 
benden Auschlussbahu  vom  Bahnhof  Bleckede 
bis  /.um  Kibhafcn  bei  Bleckede.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1899,  S.  264,  neuere 
Projekte  No.  Ii  i 

0  Der  Kisrnbuhn-Bau-  und  Betriebsge- 
sellschaft Vering  Je  Wücliter  in  Berlin  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  vollspurigcn  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit 
Lokomotiven  von  Duingen  nach  Delligsen. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  18:w,  S.  325, 
neuere  Projekte  No  17 

7.  Der  Hohcnlimburgcr  Klcinbahngescll 
schaff  in  Hohenlimburg  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Güterverkehr 
vom  Staatsbnhuhof  Hohenlimburg  in  das  Nah- 
merlhal.  iVergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
m»,  S.  24Ü,  neuere  Projekte  No.  15  i 


8.  Der  Hagener  Strassenbahn  Aktienge- 
sellschaft in  Hagen  i.  YV.  zum  Bau  und  Bc 
triebe  einer  schmalspurigen,  elektrischt-u 
Strassenbahn  für  den  Personenverkehr  von 
Gevelsberg  nach  Haspe. 

9.  Der  Aktiengesellschaft  ßurgisch«  Klein- 
bahnen in  Elberfeld  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  schmalspurigen,  theils  elektrisch,  theils 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleiiibalni 
lür  Personen-  und  Güterverkehr  von  Velbert 
über  Heiligciihaus  nach  Hösel  mit  Anschluß* 
an  rlen  Staatsbahnhof  Hösel.  (Vergl.  Zeit 
schrill  für  Kleinbahnen,  1S96,  S.  380,  neuere 
Projekte  No.  9.) 

10   Für  die  Lokalbahn  Belovar  -  Veröcze. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1899.    No.  96,  S.  1790.) 

11.  Für  die  schmalspurige  Lokalbahn  Bre 
genz— Bezau.  (Verordnungsblatt  für  Eisen 
bahneu  und  Schiffahrt.    1899.   No.  106,  S.  1915. 


Die  Krtheiliuig  einer  Konzession 
vom  Schweizer  Bundesrat!!  beantragt: 


«ml 


Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn  von 
Trelex  nach  Gingins.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.    18Ö9.    No.  35,  S.  553.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  »ffenl 
lichem  Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahnliiiie  von  .Mornaj  nach 
Champlitte.  (Journal  officio»  1KK>.  No.  226, 
S.  6692.) 

3-  Eine  Strassenbahnlinie  von  St.  Denis 
nach  Paris  (Opernhaus).  (Journal  officiel.  1899 
No.  236,  S.  5899.) 

8.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Marseille 
nach  la  Poinme.  (Journal  officiel.  1899.  No.  236 
S.  5903.) 

4  Drei  Straßenbahnlinien  von  Boulogne- 
sur  Seine  nach  Paris.  Journal  officiel.  IKK*. 
No.  241,  S.  509«;.) 

5.  Einige  Strasscnbahiilinien  in  Atuicns. 
(Journal  officiel.    1899.    No.  243.  S.  6036. 

fj.  Eine  Strassenbahnlinie  in  Be-rrk.  (Jour- 
nal officiel.    No.  243,  S.  0040.  i 

7.  Eine  Strassenbahnlinie  vom  Pariser 
Thor  in  St.  Denis  zum  Pariser  Kirchhof  in 
St.  Ouen.  (.Journal  officiel.  1899-  No.  245. 
S.  (W7.V 

4.  Betricbseröffntingen 

1.  Am  21.  August  1899  die  elektrische  B.ihii 
Kötzsehenbroda  -  Dicsden.  (S.  auch  S.  521 
dieses  Heftes. 

2.  Am  24  August  18TO  die  Strecke  Braun 
Inge  — Tanne  der  schmalspurigen  Südharx 
bahn. 1 


>>  J » i •-  Kr^ift 'Hing  ilcr  Strecke  \V*]kenrU->l-?lr»itnla£e 
i»  vorige»  lieft  Mit  /einschritt  für  Kleinbaka«n.  S.  47t)  l»t 
bereit*  .nn  15  Augn*i(  18! 
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8.  Am  1.  September  1899  die  ungarische, 
vollspurige  Lokalbahn  Körmcnd-Nemetujvar. 

4.  Am  5.  September  1899   <tic  Kleinbahn 
streckc    Aurich  —  Wittmuud    der  Kreisbahn 
Wiltinund --Aurich-  Leer. 

5.  Am  6.  September  1899  die  Flügellinie 
Nvitra  Jablonicz  ~  Brezova  der  ungarischen 
Nordwest  Lokalbahn. 

t».  Am  7.  September  1899  der  Güterverkehr 
auf  der  Haffuferbahn  Klbing  Braun.sherg. 
iVergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899, 
No.346,  Betriebserönntingen  No.  5,  und  S.  34ö.) 

7.  Am  fl.  September  1809  der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Strecke  Zoologischer  (»arten 
Kaiser  Allee  -  Steglitz  der  Westlichen  Berliner 
Vorortbahn. 


Die  Elektrische  Straßenbahn  in  Madras 
hat,  wie  The  Indiau  and  Rastern  Engincer 
mittheilt,  eine  Länge  von  7'/j  engl.  Meilen, 
wovon  3  Meilen  doppelgleisig  sind;  eine  ein 
gleisige  Strecke  von  2Vj  Meilen  ist  im  Bau 
begrifTen  und  wird  demuachst  eröffnet  wer- 
den. Die  Spurweite  der  mit  Oberleitung  be- 
triebenen Bahn  betragt  1  m;  ü6  Motorwagen 
halten  einen  10 -Minntcnvcrkehr  aufrecht.  Die 
elektrische  Einrichtung  ist  von  der  englischen 
Electric  Construction  Company  zu  Wolvcr- 
hampton,  die  Maschinen  sind  von  der  Burnlcy 
Iron  Works  Company  of  England  beschafft 
worden. 


Die  Stiassenbalmeu  im  Königreich  Ungarn. 

In  Fortsetzung  der  Mittheilungen  in  der 
Zeitschrift  lür  Kleinbahnen,  189K,  S.  511,  brin- 
gen wir  nachstehend  eine  «lein  amtlichen  un 
garischen  statistischen  Jahrbuch  cntnoinniene. 
Zusammenstellung  über  die  ungarischen  Stra* 
senbahnen  im  Jahre  1**J7  und  deren  Entwick- 
lung in  den  Jahren  18*8  bis  1897. 

Am  Ende  des  Jahres  1897  waren  ii4  selb 
ständige  Strassehbahnunternehiiiuugen  in  einer 
Lange  von  'J19,v  km  im  Betriebe 

Hiervon  werden  7  mit  Pferden,  6  durch 
Dampfkraft  (darunter  a  mit  stehenden  Dampf- 
motoren), 4  theils  durch  Pferde  ,  theils  durch 
Dainpfkraft  und  7  mit  Elektrizität  betrieben. 
Davon  dienen  13  Bahnen  dem  Personen-  und 
11  sowohl  dem  Personen-  als  Güterverkehr. 

Mit  Ausnahme  der  Pferdebahn  auf  der 
Margaret heninsel,  deren  Eigen thümer  Se.k.u.k. 
Hoheit  Erzherzog  Josef  ist,  sind  diese  Bahnen 
Eigcnthum  von  Aktiengesellschaften. 

Befördert  wurden  im  Jahn-  18I>7  zusammen 
6057903t)  Personen  und  123üu->  t  Güter. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  rund 
6301)500  H,  die  Betriebsausgaben  rund 
3  813700  fl.  und  der  Betriebsübcrschuss  rund 
2  48<!700  fl.  Hiernach  betrugen  die  Ausgaben 
Ö0,.vj%  der  Einnahmen. 

Das  durchschnittliche  Ertragniss  des  An- 
lagekapitals von  rund  87  741  HO  fl.  bezifferte 
sich  auf  H,m>%- 

Die  Gestaltung  des  Verkehrs  und  der  Er- 
trägnisse wahrend  der  letzten  1»  Betriebs- 
jähre  ergiebt  folgende  Zusammenstellung- 


Jahr 


7£ 
r  c 


I 

Hahn 
It.ilm-    l-"'C«  i"i 


l:i  b  ri— •- 
ilnri'h- 
schnür 


in  Km 


1.Y.'L- 


l'ahrpark 


I  ih'rr 
v.  ,1  ■ 


<1<I 
I'iihrlcri 


Zahl 

der 
befie- 
derten 

Per- 
sonen 


Het'iT 
•  leite 
< luter 


Anlage- 
kapital |.;m 

um  Ende 

de.s 
.Juli  res 


Aus  l'.-ln'i- 
nalmirn     gab.-ti  sehn» 


I 


l-l     r  :i  IL  -      1)  .1    CHI  .1  ;■  1 1 


1^ 

im:  <n 

IV't 

\s<M\ 


74.. 

1  lü.'i 

l  <>;•.■.' 
15*,., 
170... 
174  - 
177,>. 
1 '.<*,, 
21!»..' 


71, 
in",,; 
)]•'..! 
117.. 
155,- 

lt.:i,.i 
175a 
U^i 


;i77 


•107 


520 
5<;o 
512 
U.S.J 
751 
Ii52 


- 


ML'  MC, 
.'»17  I.V. 


1"7 

nr, 

101 

litlt 
125 
107 


1  om  1S7 
1  Ii;»  1 1:> 
1  fl«  >:>  .lo«, 

1  7  l-J  i  Im 
1>  i  >'.  M  'n>2 

2  iL'S  !<7I 
Iv.'l  HflS 

2-51  inj 

i  2M  • 


17  loi  im. 
i:- 1;31  li'Ci 

25  ^27  250 

:{in,.-,,i  im. 
;;  i  .'»iu  ;k» 
;i7  >!»7  7 -'!' 

-l.;  -5i  oi5 

-1»,  tiV.i  i'M) 

t-^-iori 
i,o57:«o.ii; 


230  nt; 
277  --'  4 
•<f..->  15* 

101,  174 
-15.;  2t 2 

5C.ho.Vj 
4*3«»* 


J  F'<*/. 
■I  »S7..i 
ti  1»..-  v 

t;  51lv. 

10  7  V-  i 

12  2*5.7 
12,-17. 
Hl  '.i.-i.l.:: 
l',.2-.l... 
37  7!J. 


I  ti19.i 

i  ;c..i... 

2:;;o.:. 

LIÜ'V. 

- :  i »7  7  • 
:i  Iii;»  ,, 
HS-],, 
I  27'.... 
5  771.- 
r.MKi.i 


1  12<, i 

l :»:;?».. 

1  >;ki 

2  l  12... 

2  r.i!.. 

2517.- 

:ni7:... 

3  1,-0.. 
1  iitlv.- 

;s>i:;.; 


22:?  ,ii 
111." 
•120.1 
5':-:  ■ 
5^5.  i 

1  ii'.t;..- 
\  721.- 

2 


Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  einzelnen 
Linien  in  den  Jahren  1895,  1896  uud  1«>7  *ind 


aus  nachstehender  Zusammenstellung  zu  er- 
sehen: 
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Kleine  Mitthmlungen 


■in 


Länge,  Verkehr  und  Bctriebserf ebnisne  der 


[ 


Benennung  der  Strassenbahnen 


Jahr 


Bezeichnung 
der  Betriebskrati 


Babu- 
längc 

in  km 


B»hn- 

im 
J&bree- 
dnreb- 
Bchoitt 

In  km 


I.  Ungarn. 
1.   Budapester  Strassen  bahnen 


2.   Schwabciiberger  Zahnradbahn. 


3.   Ofener  Bergbahn  (Seilbahn). 


4.   Pferdebahu  auf  der  Margaretheninsel . 


5.   Budapester  elektrische  Stadtbahn').  . 


6.   Pferdebahn  der  Budapester  Umgebung 


1896 
18% 
1897 

1806 
1896 
1897 

1895 
189« 
1897 

1895 
18% 
1897 

1896 

1897 

1896 
1896 
181)7 


7.  Arader  Stiassenbahn   1895 

1896 
1897 

8.  Szegediucr  Strassenbahii   1895 

1896 
1897 

».   Tcmesvarer  Strassenbahu   1895 

1896 
1897 

10.   tir.-Wardeiner  Strassenbahu   1895 

1890 
1897 

U.   Debreczincr  Lokalbahn11)   1895 

180  i 
1897 

12.  Kaschaucr  Strassenbahu   1896 

1896 
1897 

13.  Kroiistadt-Ilo.sszufaluer  Lokalbahn  .    .    .  1H95 

I8!H> 
1807 

H.    Klattscnb.  Strassenbahu   1h05 

1S96 
1897 


15.    I'u<.zia  Szt.  Mihrtlver  Strassenbahu 


1H95 
183«; 
1H97 


Prerde,  Dampf  und 
Elektrizität 

Dampf 


Stehende  Dainpfmasch. 


Pferde 


Elektrizität  und  Dampf 


Pferde 


Pferde 


Pferde  u  Dampf  (7,*  km) 
und  Pferde  (0>  km.t 

Pferde 


Dampf 
Dampr  und  Pferde 
Pferde  und  Dampf 

Dampf 

Dampf 

Pferde 


46,1 
49^ 
4M 

3,9 

3,  » 

8,9 

0,i 
0,1 

0.  1 

l,i 

1.  » 

1,4 

22,9 
26,;. 
28,1 

4,o 
4,0 

4.  « 

12,o 
12,0 
12,0 

7,s 
7,8 

7.  » 

6,* 

6,« 

6,6 
5r» 

6.» 

b,3 

8.  « 

9r» 

10,» 

6.» 
6,» 
6,4 

13,* 
16.3 

u;,s 

0.» 

9.  » 

^ 
SM 
4A» 


Seite 


1895 
I89G 
1897 


149.» 
160,0 
161,» 


46^ 
49* 
46,o 

3,» 

0,i 
0,1 
0,1 

U 
Li 
U 

22.» 

28,1 


12,o 
12,o 
12,0 

7,* 
7,» 
7.» 

6i« 
6,t> 
6,^ 

Rj 

,V 
^ 

8,0 
8> 
10,J 

6.J 
6,» 
6,4 

13rt 

HM 
16,* 

*J 

!».• 

2.« 
2.' 


145M» 
161.3 


•    Mii   Irr  KuiUpeater  Kn*dbof- Straßenbahn    -   •>  Mit  ilc 
nickt  vornuliescn    -  ')  Wnd  mit  der  KronsUdi-llaroin»*eker  Lokalbahn 


Marktplatz- Btroeenbahn.  -  •>  M* 
nen  verwaltet,  daher  kii  1  cn  seienden«- 


uigiiize 


jd  by  Google 


VI.  .lihrranff.l 

Oktober  I889.J  

Strassenbahnon 


Kleine  Mittheilungon. 


<lon  Jahren  1805,  1896  und  1897. 


Fahrpark 


Per- 


sonen- 


Güter- 
wagen 


Anzahl 

der 
Fahrten 


Anzahl 
der 
beförderten 
Personen 


Güter- 
verkehr 

in  Tonnen 


Anlage- 
kapital 
am  Hude 


des 
•lalires 


Ein- 
nahmen 


Aus- 
gaben 


Betriebs- 
Über- 
soll uss 


in  tausend  Gulden 


165 

12 
12 
12 

3 
8 
3 

7 
7 
7 

112 
141 
161 

4 

18 
10 


21 
21 

12 
18 
19 

26 
26 


19 
21 
21 

17 
17 
17 

10 
10 
14 

H 


9 
0 


37 
40 
40 

2 
2 
2 


1 

1 

8 

3 
3 

17 

3 

(1 
6 
6 

10 
10 
10 

7 
5 

5 

4 

4 
4 

2 
2 

2 

1 
1 

1 

16 
16 
7 

6 
5 
5 


1  009  975 
1  266  737 
1607  746 

4  888 
4741 
4  049 

66700 
64  800 
73  000 


1  -258  624 
1  469  676 
1  298  040 

28  360 
20  562 
87  314 

39086 
40  481 
39214 

79  776 
78820 
7686» 

140  246 
144  922 
146568 

6628 
8703 
6987 

44562 
64  910 
64  754 

30  238 
30  781 
»  i  308 


17754 
16697 

36  500 
36000 
30  000 


23  3ft5  462 
26880  904 
26692948 

241811 
221  463 
260416 

503080 
670  309 
471 189 

30  892 
40  215 
16704 

17212  653 
22  327  877 
19  686  3941 

246  602 
156  598 
262707 

447260 
467  398 
480  742 

662187 
5*8  981 
685  500 

883240 
873  068 
940  817 


31601 
42147 

578806 
663  453 
658817 

157262 

138  868 

139  63H 


94  2S1 
78877 
6098 

9860 
1714 


«)8711, 
3843,7 
'»9871, 

300, 
300,0 


14  678 
10106 
17  657 

66651 
79  702 
«•.8  370 


86,o 
98,4 
98,« 


4  784,4 
6  493,7 
6217,0 

204,0 


47  i 
59151 
411 


293.  o 
289.» 
340,0 

222,7 
228,  t 


84  682 
79152 
72  816 

53  596 
144  536 

71  626 

29020 
25  772 
22  890 


200,0 
200,0 

200,0 

296,9 
295,* 


Angaben  fehlen 
12800 
19900 


fehlen 
381262 
396  287 

396607 
807  855 
306713 


238  496 
293  710 


1000 

20980 
22  957 
32  429 


328.8 
384,4 

355,* 

300,0 
300/) 
866,e 

323, 
400,0 
454,1 

363,4 
386, 
371, 

30.o 

30,0 


2  246.* 
2675,:- 
819», 

1  714,t 
1922,* 
1  632,« 

5321 
763, 
1666,7 

57,0 
47, 
58, 

47,* 
47, 
43,5 

°/< 

9, 

36,4 
45, 

84,7 

26, 
36, 

* 

10, 

10,4 

11, 

K 

4, 
4, 

4,0 

- 1, 

-  0,7 

-2,7 

1 315,i 

1H/2, 
1641,» 

893,s 
1124* 

1011,7 

421, 

678, 
630^ 

23,7 
23,o 
34,7 

10,8 
10,1 
84, 

12, 

12,9 

0, 

74,7 
80,1 
77,9 

48,9 

55,4 
59.« 

25.» 
24, 
18, 

70,« 

2fi 
69,t 

52.i 
67,« 
49,9 

18,7 
19,9 

19, 

92,» 
9S,o 
106,7 

75,9 
74, 
84, 

17,o 

22,7 

38,9 
38,7 
86, 

SM 
82J 
30,. 

7, 

6,4 

6,% 

68,0 
86,1 
79,4 

47,9 

» 

20,i 
30,o 
24, 

31,4 

27,7 
25,9 

31,% 
32« 
26,» 

-0,1 
-5,o 
0,0 

'        Angaben  fehlen'} 
34,9            57,3        -  22,4 

86,4 

38,« 
48,4 

43,0 
64,9 
63, 

-6, 
-  16, 
-14,- 

5,s 

9,9 
10,4 

4,7 
8,« 
8,i 

1, 
1, 

2,1 

4  100  ü 

5  049.» 
5  454,6 

3  032, 
3  517,0 
3  181,o 

1068,J 
1  532.9 
2273,0 

649 


96 
109 


2788  431 
8261  387 
3  492  546 


44  614  312 
53  404  748 
61  171  172 


419  9H3 
601  967 
333  472 


16  443, 
12405,« 
29283.« 


auffallende  Vermehrung  Jim  Anl 
Angaben  ati-lit  gemacht  werden. 


affekapitale  i»t  in  uiworer  yuelle  nicht  «ufffeklsrt.  Ein  Dreok fehler  xrhelnt  Jedentall« 
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Kleine  Mittheilungen. 


Benennung  der  Strasscnbahncn 


Jahr 


Bezeichnung 
der  Betriebskraft 


Bahn- 
Hinge 

in  km 


Bahn- 
lange 

im 
Juble» 
durch- 
Mhnla 

In  kin 


Uehertrag   .  . 

IC.    Budapest.  Franz-Joscf-Untergrnndbahn 

17.  Budapcst-Neupest-Bakospal.  Strassenb. 

18.  Pressburgcr  Stadtbahn  


19.  Miskolczer  Stadtbahn    .  . 

20.  Maria-Theresiopeler  Bahn 

21.  Stcinamangcrcr  Stadtbahn 


1895 
1896 
1897 

1890 
18Ü7 

\m> 

1897 

imi 

1897 
1897 
1M97 
1397 


Elektrizität 

Elektrizität 

Elektrizität 

Elektrizität 
Elektrizität 
Elektrizität 


Ungarn  zusammen 


1895 
1896 
1*97 


II.    Kroatien -Sin  von  ien. 

I 

1.  Esscgger  Pferdebahn   1895 

1896 
1897 

I 

2.  Agramer  Dampfseilrampe   1><95 

1896 
1897 

3.  Agramer  Slrassenbahu   1896 

1896 
1897 


149,9 
100.0 

161.3 

3,7 

3; 
12,; 

12,1 

3,3 

3,3 
7,3 
10,0 
2.0 


Pferde 


Stehende  Dampfmasch. 


Pferde 


149,i) 
179,7 
200.  j 


8,3 

e,3 

8,3 

0.. 
0,1 
0,1 

10,5 

10,'. 
UM 


Kroatien  Slavonien  zusainmen 


1895 
1890 
1897 


18,8 

18,9 
18,3 


Königreich  Ungarn  1895 

1690 
1897 


'i  Ohno  Binrechnung  ik«r  ProrJebabn  auf  dar  Marfarethsninvel. 


lC8,s 
196,0 
219,a 


149,» 
159.J 
lfiU 

3,: 
3.: 

m,» 
12.; 

3,; 

SJ 
3,« 
3,i 
l.i 


149,s 
177.1 
188* 


8,s 
8j 

8,3 

0.1 

a. 

0.. 

10,i 
10,i 
IDA 


ia» 

19.» 

18J 


103.^ 
196,1 
207,s 


Der  heutige  Stand  der  elektrischen  Bahnen 

wird  im  Angusthe.lt  von  Passier'«  Magazine 
(London  1899),  das  deshalb  als  Electric  Kailway 
Ntimber  bezeichnet  ist,  unter  Rei  iicksichtigung 
•ler  geschichtlichen  Entwicklung  übersichtlich 
dargestellt.  IM*  Heft  enthalt  die  18  folgenden 
Eiiizelnufsätzc:  Die  jüngste  Entwicklung  elek- 
trischer Bahnen  mit  unterirdischer  Stromzu- 
l'iilirung  von  l'enrson.  Elektrische  Strassen- 
bahnen  in  tirossbritamiien  von  Blackwell, 
Bau  einer  elektrischen  Bahn  von  Serrell,  oher- 
leitungen  von  White,   Die   Entwicklung  des 


heutigen 


elektrischen  Bahnmotors  von  Dr. 
Hutchinson,  Einiges  über  frühere Beforderungs- 
weise  von  Rcid,  lieber  Elektrolysis  bei  Balm- 
strömen  von  Abbott,  Strasseubahnen  als  Stadt- 


eigenthuti 


vercinijrten  Königreich 


Taylor,  die  Entwicklung  der  Straßenbahn- 
wagen von  Brill.  Schienen  und  Schienen 
stiisse  von  Bowen,  Leichte  elektrische  Bahnen 
von  Dr.  Bell,  Die  Vervielfältigung  der  Einheit 
zu  Zügen  bei  den  elektrischen  Bahnen  vo« 
Spr.igue,  Die  elektrische  Lokomotive  von  Mai». 
Mehrphasiger  Wechselstrom  für  elektrische 
Bahnen  von  Professor  Jackson,  Die  Auswahl 
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Fahrpark 

Per"  Güter- 
sonen- 

WatTAIl  w»g<"> 

Anzahl 

der 
Fahrte» 

Anzahl 
der 
beförderten 
Personen 

Güter- 
verkehr 

Anlage- 
kapital 
am  Ende 
des 
Jahres 

Fin. 

nahmen 

Ana. 
AUS- 

gaben 

Betriebs- 
Übcr- 
schuss 

tu  Tonnen 

In  Untnd  Ottilien 

582 

Hilft 

493 

95 
109 
89 

2738  431 

o  sein  an  i 

8  492  646 

44  614  312 
61  171  172 

419  983 

Kill  4K7 

IHM  «W># 

333  472 

16443,: 
12406,6 
29  283,8 

4100,6 
5049,» 
6  454,t 

3  032,;« 
1  8617,0 
3  181,i; 

106*,j 
1532,9 
2273,o 

i 

- 

i 

239  874 

3  657  657 

3  600,0 
3  600,o 

i 

323,3 
384,1 

175,0 
240,i 

147,7 
144,0 

18 
45 

8 

u 

litt  föfi 

167  158 

2634  068 

lfl  7411t 

29846 

2128.« 
2329,1 

176,7 
216,9 

157,i 
182,7 

UM 
34,9 

13 
13 

* 

70278 

612410 

— 

572,* 
511,o 

68,1 
Ö3.i 

68,1 
48,i 

4,7 

13 

— 

Sfi  148 

2*4*176 

707,9 

24,» 

1&S 

9,1 

14 

102389 

— 

695,0 

Angaben  fehlen 

8 

-' 

30177 

180  394 

80.» 

11,, 

IU 

0,3 

582 
700 
Ü01 

95 
117 
99 

2788431 
3  601  090 
4084  851 

44  614  312 
59  627  553 
58  636  Hl  4 

419983 
615  732 
368818 

16448,7 

18  706,* 
37  207,3 

4100,« 
6  618,0 
6  144,8 

3  082,3 
3918^ 
8679,i 

loe&j 

1  699.< 
2465,3 

» 

13 
18 

s 

8 
8 

361f0 
86410 

660  000 
480  700 

tVÜ  IAA/ 

60000 
52820 
fw  Ron 

O»  DVU 

96,* 
96,7 
96,* 

67* 
64,1 

67,9 

67,4 
53,» 
66,7 

10,9 
10.» 
11,1 

2 
2 
2 

— 

76428 
75002 
76  38H 

478  867 
346  999 
601  874 

80,0 
80,o 
80/» 

9,7 

P 
9.« 

9* 
l* 

8,4 

0,1 
0,o 
l,i 

au 
36 
36 

580188 
90000 

1016  771 
1073  244 
1036348 

— 

360,0 
400,0 
360,0 

i)3.  i 

82,4 
78^ 

80.« 
67^ 
69,1 

17,9 

14* 

5M 

51 
51 
51 

8 

8 
8 

U2608v 
691  600 
202978 

2045638 
1  900  943 
2042222 

50000 
52:120 
59  690 

536,* 
576.T 
536.» 

175,4 

153,* 
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der  Betriebsmittel  von  Uebelacker,  Speicher- 
batterien und  elektrische  Rahnen  von  Lloyd, 
Elektrische  Bahnen  in  Amerika  von  Clark  und 
endlich  Die  elektrische  City -Siid-London-ßahu 
von  Mc.  Mahon.  Wie  man  sieht,  sind  die  Ar- 
beiten von  bekannten  Fachmännern  vcrl'asst.die 
ihren  Ruf  auch  hier  wieder  vmi  neuem  bewahrt 
haben;  die  meisten  der  Verfasser  sind  Ameri- 
kaner, und  .sowohl  dieser  Umstand,  wie  die 
Tliatsache,  ilass  die  Vereinigten  Staaten  auf 
dem  Oebiete  der  elektrischen  Hahnen,  nament- 
lich England  gegenüber,  einen  gewaltigen 
Vorsprung   orreicht    haben    und    über  eine. 


ausserordentlich  reiche  Erfahrung  verfügen, 
iJtsst  es  erklärlich  erscheinen,  dass  amerika- 
nische Einrichtungen,  Bauarten  und  Anord- 
nungen einen  besonders  breiten  Raum  einneh- 
men. Im  übrigen  werden  aber  auch  Kon- 
struktionen deutschen  Ursprungs  nicht  selten 
erwähnt,  allerdings  mit  einer  sehr  wesentlichen 
Lücke,  indem  auch  hier  wieder,  wie  so  oft  bei 
amerikanischen  Arbeiten,  die  deutschen  Ober- 
bauarten keine  Berücksichtigung  finden,  son- 
dern nur  amerikanische  Gleislormen.  Und 
diese  weisen,  soweit  si.-  noch  Stufen.-ehienen 
und  Ojicrschwcllen   verwenden,  nach  uiisern 
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Begriften  von  einem  guten  Striisseii  buhii- 
gleis  bekanntlich  sehr  schwere  Mangel  auf, 
vor  deren  Uebertiahme  die  Englander  sich 
wohl  hüten  werden,  und  die,  allerdings  nur 
recht  langsam,  auch  in  den  Vereinigten  Staaten 
für  grossstädtischen  Strassenverkehr  allmäh- 
lich als  solche  erkannt  werden.  Auch  müssen 
wir,  entgegen  den  Angaben  unserer  Quelle, 
die  Einführung  kräftiger  Hochategschienen  in 
die  Strassenbahngleise  als  eine  deutsche 
Thnt  bezeichnen,  die  Amerikaner  sind  uns  erst 
nachgefolgt.  —  In  dem  Aufsatz  über  die  in 


Eigenthum  und  Verwaltung  der  Städte  befind- 
lichen Straßenbahnen  Engtands  wird  ein  wenig 
erfreuliches  Bild  von  der  Fähigkeit  englischer 
Stadtverwaltungen  zur  Leitung  und  zum  Be- 
triebe derartiger  öffentlicher  Verkehrsmittel 
gegeben;  denn  trotz  günstiger  Vorbedingun- 
gen werfen  die  Strassenbahnen  keine  oder 
eine  nur  ganz  ungenügende  Rente  ab.  Unser 
deutsche«  Beamtenthum  und  Verwaltungsver- 
mögen würde,  wie  die  Staatsverwaltungen  und 
so  viele  städtische  Verwaltungen  zeigen,  auf 
diesem  Gebiete  jedenfalls  Besseres  leisten! 


Büch  erschau. 


Schelcher,  Walter,  Dr.  jur.,  Geheimer  Re-  i 
gierungsrath  im  Königlich  Sächsischen 
Ministerium  de»  Innern.     Di«'  recht-  i 
Hchc  Natur  und  die  Wirkungen  der  , 
Eisenhahnkonzession  in  Sachsen 
mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  elektrischen  Strassenbahnen.  j 
Sonderabdruek  aus  Dr.  Fischer's  Zeit- 
schrift  für  Praxis   und  Gesetzgebung  i 
der  Verwaltung  zunächst  für  das  König- 
reich Sachsen.    Band  XX.  1899.    Frei-  1 
berg  in  Sachsen.  Verlag  von  Craz  ä  Ger- 
lach (Joh.  Stettner).  1899. 
Nicht  überall  hat  das  Recht  der  Eisen-  ; 
bahnen   und   der  Kleinbahnen  eine  um- 
fassende  gesetzliche  Regelung   erfahren.  , 
Iii  verschiedenen  Staaten  erachtete  man  es  ( 
für  selbstverständlich,  dass  es  zum  Bau  . 
und  Betriebe  von  Eisenbahnen  einer  staat- 
lichen Konzession  bedürfe,  und  begnügte 
sich,  die  Rechtsverhältnisse  der  einzelnen 
Bahnen  durch  entsprechende  Konzessions- 
bedingungen zu  ordnen  und  nur  in  einzel- 
nen Richtungen   allgemeingiltige  Bestim- 
mungen zu  treffen.    So  ist  es  namentlich 
im  Königreiche  Sachsen  geschehen,  wo 
sich  die  allgemeine  Regelung  auf  zwei  Ver- 
ordnungen beschränkt,  die  nur  Bestimmun- 
gen über  die  Zuständigkeit  in  Eisenbahu- 
angelegenhciten  und  über  die  von  den 
Privatunternehmern  zu  erfüllenden  Voraus- 
setzungen für  Erlheilung  einer  Eisenbahn- 
konzession enthalten. 

So  lange  nur  mit  Dampfkraft  betriebene 
Eisenbahnen,  die  nicht  lediglich  den  Ver- 
kehr innerhalb   einzelner  Orte   oder  den 


Verkehr  mit  Vororten  vermittelten,  in 
Frage  kamen,  begegnete  die  Berechtigung 
dieser  Auffassung  keiner  Anfechtung. 
Zweifel  und  Widerspruch  wurden  erst  laut, 
als  mit  dem  Beginne  des  laufenden  Jahr- 
zehnts die  Elektrizität  als  Betriebskraft  für 
Strassen-  und  Vorortbahnen  auf  bestehen- 
den Strassen  mehr  und  mehr  zur  Verwen- 
dung gelangte.  Die  Königlich  Bächsische 
Regierung  trug  nicht  Bedenken,  auch  diesen 
elektrischen  Bahnen  den  rechtlichen 
Charakter  als  Bisenbahnen  zuzuerkennen, 
für  die  es  nicht  nur  einer  polizeilichen, 
sondern  vielmehr  einer  Konzession  im  Sinne 
einer  Rechtsverleihung  seitens  der  obersten 
Staatsbehörden  bedürfe,  deren  Ertheilung 
oder  Versagung  dem  Ermessen  der  Staat.*- 
regierung  unterliege.  Sie  erachtete  sich 
d<  shalb  auch  für  berechtigt,  solche  Bahnen 
dieser  Art,  deren  wirtschaftlicher  Nutzen 
anerkannt  werden  mnsste,  die  aber  Ein- 
nahmeverluste für  konkurrirende  Staats- 
bahnen zur  Folge  haben  würden,  nur  unter 
Auferlegung  der  Verpflichtung  zur  Zahlung 
einer  prozentualen  Abgabe  von  ihren  Er- 
tragnissen an  den  Staat  zur  theilweisen 
Ausgleichung  seiner  Einnahmeausfalle  zn 
konzessioniren.  Aus  Anlass  der  Petition 
eines  Unternehmers,  der  dem  Staate  das 
Recht  zur  Auferlegung  einer  solchen  Ab- 
gabe bestritt,  kam  die  Rechtslage  dieser 
elektrischen  Bahnen  im  Landtage  zur  prin- 
zipiellen Erörterung.1)  Die  Staatsregierung 
machte  die  Auffassung  geltend,  dass  es 
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auch  für  diese  einrr  rechtsvcrleihen- 
don  Konzession  bedürfe,  deren  Ertheilung 
von  einem  Bedürfnisse  abhängig  zu 
machen  sei  und  unter  Auferlegung  der 
bezeichneten  Abgab«-  sowie  unter  Vorbe- 
halt eines  etwaigen  Erwerbsr«:ehts  er- 
folgen könne,  und  dass  der  Zeitpunkt  für  ' 
eine  allgemeine  Regelung  des  Strasscn- 
balmwesens  durch  Gesetz  oder  Verordnung 
noch  nicht  gekommen  sei.  Die  zweite 
Standekatniner  liat  zu  dieser  Auffassung 
in  allen  Dichtungen  ihre  Zustimmung  er- 
klärt; in  der  ersten  Kammer  ist  die  Petition 
nicht  zur  Herathung  gekommen. 

Der   Verfasser    der  vorbezeichneten 
Schrift  hat  es  sich  nun  zur  Aufgabe  ge- 
macht, die  Berechtigung  dieser  Auffassung  i 
wissenschaftlich  zu  begründen.  Seine  dog-  j 
niatischen  Untersuchungen  erstrecken  sich  ; 
auf  die  Fragen:  1.  nach  dem  Kechtsgrunde  I 
der   staatlichen    Eisenbahnkonzession,  2. 
nach  der  rechtlichen  Natur  des  durch  diese 
Konzession  begründeten  Verhältnisse»  und 
3.  nach  den  Rechtswirkungen  der  Kon- 
zession im  einzelneu.   Es  handelt  sich  da- 
her um  einen  Versuch,  ein  Eisenbahnkon- 
zessionsrecht lediglich  wissenschaftlich,  aus 
der  Natur  und  den  Aufgaben  des  Staats  • 
heraus  zu  konstruiren.    Hierfür  gebührt 
«lein  Verfasser  unter  allen  Umstünden  Dank, 
der  ihm  auch  von  denen  nicht  versagt 
wenlen  wird,  die  den  Ergebnissen  seiner  j 
Untersuchungen  in  wesentlich«'!!  Blinkten 
nicht  beizupflichten  vermögen. 

Anlas»  zum  Wnlerspruch  dürfte  nament- 
lich «lie  Antwort  auf  die  erste  der  bezeich- 
neten Fragen  insofern  bieten,  als  dabei  für 
den  Staat  ohne  weiteren  Rcehtssatz  das 
Beeht  in  Anspruch  genommen  wird,  «len 
Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  von 
seiner  Konzcssionirung  abhängig  zu 
machen.  Völlig  zutreffend  führt  der  Ver-  ! 
fasser  aus,  «lass  der  Staat  jVtle  Thiltigkeit 
untersagen  oder  beschranken  kann,  die  mit 
seinen  Zwecken  kollidirt,  dass  er  berechtigt 
ist,  jede  neue  Erscheinung  im  Kulturleben, 
durch  die  allgemeine  Interessen  berührt  1 
worden,  seiner  Herrschaft  zu  unterwerfen, 
und  dass  er  sein  eigenstes  Wesen  verleugnet 
haben  würde,  wenn  er  «las  Eisenbahnwesen 
«ler  freien  I'rivatthätigkeit  überlassen  halte 
Daraus  folgt  aber  doch  nur,  «lass  «ler  Staat 
«lie  Grenzen  seines  Berufs  nicht  über- 
schreitet, wenn  er  die  Eisenbahnen  seiner 
Herrschaft  unterwirft;  für  die  Art  und 
Weise,  in  der  dies  zu  geschehen  hat,  ob 
«hirch  einen  Akt  «ler  Gesetzgebung  oder 
«dum  weiteres  durch  eine  Verfügung  der 
Verwaltungsbehörden,  lassen  sich  daraus 


keine  Schlussfolgerungen  ziehen.  Auch 
kann  «lern  Verfasser  nicht  beigestimmt 
werden,  wenn  er  die  Entbehrlichkeit  eines 
g«'setzlich«-n  Akts  mit  «ler  Behauptung  be- 
weisen will,  dass  die  Maschine  der  Gesetz- 
gehung  nicht  schnell  und  beweglich  genug 
sei,  um  den  Staat  zur  Erfüllung  seiner  Auf- 
gabe zu  befähigen,  den  Anforderungen  d«-s 
praktischen  Lebens  auch  auf  neu  «Mitstehen- 
den Gebieten  zu  entsprechen.  Der  Ver- 
fasser verkennt  hierbei  meines  Erachtens 
den  wesentlichen  Unterschied,  d«  r  zwischen 
den  Aufgab«-!!  des  Staates  einerseits  im 
Interesse  der  Sicherheit  und  der  öffent- 
lichen Ordnung  und  andererseits  im  Int«T- 
cssc  der  Kultur  besteht.  Die  ersteren  tinden 
ihre  Begrenzung  im  wesentlichen  schon 
durch  d«M»  Zweck  selbst  und  berechtigen 
die  Staatsorgane,  auf  dem  ihnen  zuge- 
wiesiMien  Gebiete  ohne  weiteres  die  zur 
Sicherheit  erforderlichen  Massregeln  zu  er- 
greifen. Anders  verhalt  es  sich  aber  mit 
den  Kulturaufgaben.  Da  zeichnet  der  all- 
gemeine Zweck  den  Staatsorganen  nicht 
ohne  weiteres  die  ihnen  im  einzelnen  er- 
wachsenden Aufgaben  vor.  Insbcsonflcr« 
bei  neu« Mitstehenden  Lebensverlwlltniss«-n 
bedarf  «>s  «M-st  einer  allgemeinen  Aeusse- 
rung  des  Staatswillens.  ob,  in  welchem 
Mass.«  und  in  welcher  Weise  dem  Staate 
eine  besondere  Herrschaft  und  Einwirkung 
vorbehalten  werden  soll,  bevor  seine  Or 
gane  mit  Begelungen  und  Massnahmen  vor- 
gehen können;  denn  die  Auffassung  hier- 
über ist  eine  subjektive,  von  zeitliehen  und 
örtlichen  Anschauungen  abhangige  und 
deshalb  kann  die  Entscheidung  nicht  d«Mi 
einzelnen  Staatsorganen  überlassen  werden. 
Dies  gilt  auch  von  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens. Mochte  auch  das  Konzessions- 
bedürfniss  für  die  grossen  Eisenbahnen, 
deren  Begründung  schon  aus  anderen 
Grund«  n,  z.  B.  wegen  der  Unentbehrlich- 
keit  des  Enteignungsrechts;  ohne  Mitwir- 
kung des  Staates  unmöglich  war,  nirgends 
in  Zweifel  gezog«  n  und  deshalb  hier  und 
da  von  einer  gesetzlichen  Regelung  abge- 
sehen worden  sein,  es  mussten  alsbald 
Zweifel  entstehen,  sobald  Bahnen  entstan- 
den, die  nicht  nur  in  höhnischer,  somlern 
auch  in  wirtschaftlicher  Beziehung  «'inen 
von  «I«mii  der  Eisenbahnen  \ «  rschi«'den«Mi 
<  harakt«  r  haben,  und  diese  sind  nach  «I«mii 
Zeugnisse  d«-s  Verfassers  au«  h  in  Sachsen 
nicht  ausgt-blieben. 

Den  Bechtsgrun«!  der  staatlich«Mi  Eisen- 
bahiikon/.essinii  erblickt  hiernach  «ler  Ver- 
fasser zwar  mit  Recht  in  «len  \ves<  ntlichen 
Aufgaben  de.s  Staats  auf  «lern  Gcbi«Me  der 
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Kultur,  mit  andern  Worten  in  seinen  Ho-  [ 
heitsreehten,  unriehtigerweise  folgert  er 
aber  daraus,  das*  damit  die  rechtliche 
Notwendigkeit  der  staatlichen  Konzessio- 
nirung  von  Eisenbabncn  von  selbst  auch 
ohne  eine  allgemeine  Rechtsnorm  gegeben 
sei  und  es  dazu  eines  Gesetzes  nicht  be- 
dürfe. 

Ein  näheres  Eingehen  auf  die  Beant- 
wortung der  zweiten  und  dritten  Frage 
würde  hier  zu  weit  führen.  Es  möge  ge- 
nügen, die  wesentlichen  Ergebnisse  der 
Untersuchungen  des  Verfassers  in  kurzem  | 
zusammenzufassen.  Die  Eiscnhnhnkou- 
zession  fasst  er  als  einen  Verwaltungsakt 
auf,  der  lediglich  in  dem  öffentlichen  Rechte 
seinen  Hoden  hat  und  auch  nur  öffentliche 
Rechte  und  Pflichten,  aber  keine  im  Wege, 
zivilrechtlicher  Klage  verfolgbarcn  Privat- 
rechte  erzeugt.  Der  Verfasser  spricht 
auch  der  Konzession  im  allgemeinen  die 
Natur  einer  vertraglichen  Vereinbarung  ab; 
nur  insoweit  dem  Konzessionär  darin  Ver-  j 
ptlichtungen  auferlegt  werden,  die  sich 
nicht  direkt  auf  die  dem  öffentlichen  Inter- 
esse entsprechende  Aus-  und  Durchführung 
des  Unternehmens  beziehen,  wie  die  Ver- 
pflichtungen zu  gunsten  anderer  staatlicher 
Verwaltungen  (Post-,  Telegraphen-,  Militär-, 
Zoll-,  Staatseisenbahn  Verwaltung)  und  zu 
gunsten  anderer  allgemeiner  Staatsinter- 
essen. Vorbehalte  des  staatlichen  Erwerbs 
der  Hahn  und  dergleichen,  erkennt  er  dem 
durch  die  Annahme  der  Konzcssion  be- 
gründeten Verhältnisse  den  Charakter  eines 
Vertrags  zu,  aber  nicht  eines  Vertrags  des 
Privat-,  sondern  des  öffentlichen  Rechts 
mit  der  Wirkung,  dass  die  daraus  ent- 
springenden Rechte  und  Pflichten  nur  im 


Wege  der  Verwaltungsklagc  realisirt  wer 
den  können.  Auf  der  Grundlage  die*er 
Auffassung  werden  alsdann  die  einzelnen, 
für  das  Konzessionsrecht  in  Betracht  kom- 
menden Fragen  erörtert,  so  namentlich  die 
Frage  nach  der  Zeit  der  Entstehung  der 
beiderseitigen  Recht«-  und  laichten.  <l>-r 
Entziehung  der  Konzession,  der  in  (hui 
Aufsiehtsrechte  enthaltenen  Befugnisse,  der 
Erzwingung  der  konzessionsmässigen 
Pflichten,  des  Verfügungsrechts  des  Unter- 
nehmers, der  verschiedenen  Beendigung*- 
gründe  des  Konzessionsrechts  u.  a. 

Auch  die  Ausführungen  zu  ileu 
beiden  letzten  Fragen  geben  in  einzelnen 
Beziehungen  Veranlassung  zum  Wider- 
spruch. Der  Werth  der  Schrift  wird  aber 
dadurch  kaum  geschmälert.  Dieser  besteht 
darin,  dass  dem  Leser  eine  wissenschaft- 
liche, systematische  Erörterung  des  Eisen 
bahnkonzessionsrechts  unter  Berücksichti- 
gung der  einschlagenden  Literatur  geboten 
wird,  die  nicht  nur  zur  Orientirung  auf 
diesem  Gebiete  dient,  sondern  auch  zur 
eigenen  Prüfung  von  selbst  anregt.  Sie 
kann  deshalb  allen  denen  wann  empfohlen 
werden,  die  ein,  sei  es  nun  wissenschaft- 
liches oder  auch  ein  praktisches  Interesse 
an  der  Kenntnis»  und  dem  Verständnis- 
dieses  Rechtsgebiets  haben. 

Gl. 


Verzeichnis«  der  an  die  Redaktion  einge 
sandten  Bücher: 

Wiesengrund-Russner.  Die  Elektrizität,  ihre 
Erzeugung,  praktische  Verwendung  uml 
Messung.    4-  Aufl.   Frankfurt  a.  M.  189a 

1  M. 


Zeitschrift  e  nach  au. 


Bulletin  de  In  Commission  Internationale  du 
Congres  des  chemins  de  fei:  lfütH. 

[13.  Jahrg.,  No.  8.}  i 

Die  elektrische  Bahn  mit  Drciphascn- 
strom  von  Stansstad  nach  Engel- 
berg. 

Mittheilungen  über  die  Linienführung,  die 
elektrische  Ausrüstung,  die  Betriebsmittel  und 
den  Betrieb.   Nach  dem  Street  Railway  Jour- 
nal vom  Januar  189',».   (Siehe  Zeitschrift  für  I 
Kleinbahnen,  lbUU,  S.  234.) 


Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung 

im. 

{ Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

{12.  Jahrg.,  No.  35,  .S.  OSl\ 
Vererbbarkcit  der  durch  die  Bahnge- 
nebuiigung    verliehenen  Rechte. 
Von  Dr.  Karl  Uilse. 
Unter  Hinweis  auf  die  Aufwendungen,  die 
der  Konzessionär  eines  Bahnunternehnictis  für 
dieses  gemacht  hat,  spricht  sich  Hilse  für  die 
Vererbbarkcit  der  Konzcssion  aus;  das  Auf- 
sichtsrecht  des  Staates  biete  eine  genügende 
Handhabe,  die  Ausübung  des  Recht*  durch 
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geeignete  Personen,  im  Bedarfsfälle  durch  Vcr 
treler  des  Berechtigten  zu  erzwingen. 

[12.  Jährt,,  Xo.  30,  6\  701. 
Das  in  Vertragsform  begründete  Hecht 
zur  Benutzung  einer  Staatsstrasse 
für  den  Gleiseinbau  ist  privat- 
rechtlicher  Natur.  Von  Dr.  Karl 
Milse. 

Der  Verfasser  tritt  gegen  Schelcher  (Die 
rechtliche  Natur  uud  die  Wirkungen  dcrEiscn- 
balinkoiizcssiouen  in  Sachseu)  —  s.  S.  618  dieses 
Hefts  —  unter  Berufung  auf  Entscheidungen 
des  Reichsgerichts  dafür  ein,  dass  ein  Abkom- 
men, durch  das  die  Benutzung  einer  Staats- 
strasse zum  Glciseinban  gegen  Entgelt  ge- 
staltet wird,  als  Pacht  oder  Miethe  im  Sinne 
des  bürgerlichen  Hechts  zu  betrachten  sei. 

[12.  Jahrf,.,  N».       S.  702.) 
Kine  brennende  Frage  für  die  Tagung 
des   Vereins   Deutscher  Strassen- 
bahn-    und  Kleinbahn-Verwaltun- 
gen   Von  Dr.  Karl  Hilsc. 
Als  ein  wichtiger  Punkt,  der  noch  zur  Ver- 
handlung  gestellt   werden    sollte,   wird  die 
Stelluug  dor  Strasseubahn-Vcrwaltungcn  gc 
genüber  dem  Umsichgreifen  der  Selbstfahrer 
im  Strassengewühlc  bezeichnet.    Hilse  mneht 
dnraiif  aufmerksam,  dass  der  Polizei  keine 
Handhabe  gegeben  sei.  für  private  Selbst- 
fahrer die  Befähigung  der  Führer  uud  die  Be- 
schaffenheit der  Fahrzeuge  zu  prüfen,  dass 
daher  neue  Gefahren  drohten. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  /Sflft 

[20.  Jährt,.,  AV  33,  S.  MO.] 
Die  Beziehungen  zwischen  Einwohner- 
zahl,   Einnahme    und  Wngenkilo- 
meterlcistung   als   Basis   für  die 
Projektirung9arbeiten  bei  Stras- 
senbahnen. 
A.  Heck  er  in  Hamburg  v.eigt,  gestützt 
auf  die  Statistik,  dass  zwischen  obengenannten 
Grössen  verhMltnissmiissig  einfache  Beziehun- 
gen bestehen,  die  er  für  Städte  von  4HUOO  bis 
zu    400  UUO  Einwohnern  durch   Formeln  und 
zeichnerisch  darstellt. 

[20.  Jahrg.,  Xo.  33,  &  5!/7.) 
Die  Berlin-Charlottenburger  Stras- 
senbahn  hat  von  den  zuständigen  Behörden 
nunmehr  die  Genehmigung  erhalten,  auf  ihrem 
ganzen  Netze  den  gemischten  elektrischen  Be- 
trieb einzuführen.  Es  wird  daher  auch  auf 
der  Hauptlinie  der  bisherige  reine  Akkumu- 
latorenbetrieb,  der  sich  in  der  Praxis  als  sehr 
kostspielig  erwies,  durch  den  gemischten  Be- 
trieb ersetzt  werden. 

\2U.  Jahrg.,  Xo.  36,  <S.  023.) 
Sicherungen    für     llo  chspannungsan- 
lagcn. 

Conr.  Hesse  beschreibt  die  neueste  Form 
der  ursprünglich  von  Gould  &  Co.  eingeführten, 
neuerdings  von  der  Gesellschaft  für  Strassen- 
baLiiibedarf  iu  Berlin  hergestellten  Sicherheits- 


kupplung unter  Beifügung  zeichnerischer  Dar- 
stellungen. Die  Sicherheitskupplung  soll  sich 
in  den  Anlagen  des  Elektrizitätswerkes  iu 
Neusalza  bestens  bewahrt  haben. 

[20.  Jahrg.,  X«.  30,  S.  035.) 
Das  Eick  trizitfttswerk  der  Coblenzer 
Strasscnbahn-Gcsellschaft  wird  beschrie- 
ben und  durch  Zeichnungen  erläutert.  Das 
Werk  dient  zugleich  zur  Abgabe  von  Strom 
für  Licht-  und  Kraftzwecke.  Für  die  Strasseu- 
bahn  sind  Gleichstrommaschiuen  von  660  V 
Spannung,  für  die  anderen  Kraft-  und  Licht- 
zwecke. Wechselstrommaschinell  von  20S0  bis 
Ulüo  V  Spannung  aufgestellt.  Die  Strassen- 
bahn  wird  durch  Oberleitung  mit  Rollenabneh- 
mern betrieben. 

I 


Engineering.  1HHÜ. 

\Bd  GS,  An.  1756,  $  197. \ 
A   model   American    elcctric  Railway 
system. 

Beschreibung  der  Zentralanlage  und  der 
Krafivcrtheilung  der  Lewiston  Brunswick  and 
Bath  Street  Railway.  Die  Bahn  verbindet  die 
genannten  3  Städte  und  Vororte  und  hat  etwa 
96  km  Gleislitnge.  Die  Kraftanlage  wird  durch 
Ausnutzung  eines  Wasserfalles  in  Brunswick 
betrieben  und  liegt  in  IG  km  und  32  km  Ab- 
sland von  den  ilusscrstcn  Enden  des  Netzes. 
In  der  Kraftanlage  wird  sowohl  Gleichstrom 
von  600—550  V  Spannung  zur  unmittelbaren 
Verwendung  als  Arbeitsstrom,  wie  auch  Drci- 
phasenKtrom  von  300  bis  3tü  V  Spannung  er- 
zeugt, welch  letzterer  nach  Umformung  auf 
10000  V  durch  Spciselcitung  den  entfernteren 
Strecken  des  Netzes  zugeführt  und  dort  wie- 
der in  Gleichstrom  von  600  bis  650  V  umge- 
formt wird. 

[Bd.  OH,  Xo.  1750,  S.  m.[ 

\  Elektrische  Generatoren. 

Beginn  einer  Abhandlung  von  Parshall 
!  und  Hobart  über  Bürstenhalter  für  Genera- 
toren und  Eisenbahnmotoren. 

Zunächst  werden  die  verschiedeneu  zu  den 
Bürsten  benutzten  Kohlensorten  besprochen 
und  daran  schliesscn  sich  Einzelheiten  über 
die  Bürstenhalter  unter  Beigabe  zahlreicher 
Abbildungen. 

Engineering  Xew*.  1899. 

[Bd.  42,  No.  31.  S.  71.] 

Die  elektrische  Bahn  in  Berlin  mit  ge- 
mischter Ober-  und  Unter  lei  tungs- 
Stromzufüh  rung. 
Die  von  Siemens  A  Halskc  erbaute  und 
betriebene  Strassenbahn  Behrenstrasse— Trep- 
tow wird  kurz  beschrieben. 

[Bd.  42,  No.  32,  S.  88.) 
Aus  Anlass  des  schweren  Unfalls,  der 
einen   Zug  der   elektrischen   Bahn  in 
Bridgeport  bei  Stratford,  Conti.,  kürzlich 
betraf,  indem  der  Wagen  von  einer  Brücke 
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abstürzte,  vermuthlich  infolge  Entgleisung 
unmittelbar  vor  der  Brücke  oder  beim  Auf- 
fahren auf  diese,  wird  die  Notwendigkeit  er- 
örtert, wie  bei  den  gewöhnlichen  Eisenbahnen 
auch  bei  Brücken  für  elektrische  Bahnen 
Schutzschienen  zur  Führung  entgleister  Fahr- 
zeuge anzubringen.  (Siehe  auch  Hailroad  Ga- 
zette, No.  34,  S.  69®.) 

Glasers  A»»ah  »  für  Gen  e»  he  und  Hauu-csen. 

im. 

[Bd.  4ö,  lieft  4,  S.  71.} 
Die   Lokalbahtieu    Ungarns   im  Jahre 
185»7. 

Hin  ausführlicher  Auszug  aus  dein  Bericht 
des  ungarischen  Handclsministers. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein  und  Strassen- 
bahnen.  IHXt. 

(Früher:    Die  Schmalspurbahn.) 

\5.  Jahrg.,  No.  17,  S.  7M.\ 
Die    erste    elektrische    Droschke  in 
Berlin. 

Eine  vom  Direktor  der  Bei  lincr  Maschinen- 
fabrik Henschcl  &  Co.  in  Char!ottonburg,  llell- 
mann,  erfundene  Anordnung  einer  elektrisch 
angetriebenen  Selbstfahrerdroschke  wird  be- 
schrieben Die  Motoren  liegen  unter  dein 
Kutschersitz  und  wirken  durch  biegsame 
Wellen  auf  die  Hinterräder;  die  Akkumula- 
torenbatterie hängt  unter  der  Droschke  und 
kann  in  zwei  bis  drei  Minuten  umgewechselt 
werden;  sie  reicht  für  eine  Fahrt  von  30  bis 
40  km  am  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
18  km  in  der  Stunde.  Die  Droschka,  die  ausser 
dem  Kutscher  fünl  Personen  lasst,  wiegt  un- 
besetzt 1-250  kg. 

[6.  Jahrg.,  No.  17,  S.  76.9 1 

Untergestell  für  elek t r ischc  S t rasseu- 
bali  n  wage  n. 
M.  Schicmaun  beschreibt  ein  neues,  von 
den  Brcslauer  Wasserinesser-  und  Eiseubau- 
werkeu,  A.-G  ,  ausgeführtes  Wagenuntergestell, 
bei  dein  die  Achslngcrhaltcr  aus  Stahlguss  her- 
gestellt und  gleich  als  Langstragcr  ausge- 
bildet sind. 

[5.  Jahrg.,  No.  17,  S.  771.) 
Die  Firma  Herrn  Hein.  Büker  &  Cie  in 
Berlin  hat  ein  neues  Unternehmen  er- 
richtet, indem  sie  unter  Verwendung  von  aus 
Nordamerika  bezogenen,  fertig  zugerichteten 
Hölzern  StrnsHcnbahnwagen  zusammensetzt. 

Le  Genie  Viril.  «9.9. 

(/Ä  Jahrg.,  No.  14  u.  15,  S.  217  u.  2X7.) 
Internationaler  Wettbewerb  schwerer 
Selbstfahrer. 
Fortsetzung  und  Schluss  des  auf  S.  478  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  für  18W  erwähnten 
Berichts  des  Preisrichterausschusses.  Die  mit 
deu  Selbstfahrern  erzielten  Ergebnisse  werden 
mitgetheilt. 
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[/.'/.  J.ihrg  ,  Xo.  Iii,  S.  'M.\ 
Betrieb  mit  elektrisch  -  magnetischen 
Oberflächen-Kontakten. 
Beschreibung  einer  etwa  4,«  km  langen 
Theilleiteraulage,  die  nach  dein  System  der 
West'mghousc-Gesellschaft  betrieben  wird  Mit 
Abbildungen. 

[Ifi.  Jahrg.,  No.  18,  S.2W. 
Selbstfahrer.     Studie    über   die  Rich- 
tungsleitung um  zwei  Drehpunkte 
von  Dr.  C.  Bon  riet 
Es  werden  zunächst  die  allgemeinen  Bc- 
,  dingungen  aufgestellt,  unter  denen  ein  vier- 
rädriger Wagen,  dessen  Vorderachse  gegliedert 
ist.  eine  Drehbewegung  ausführt,  und  wie  du 
Verbindung  der  zwei  Drchpuukte  der  Vorder 
rüder  gestaltet  sein  muss.    Weiter  wird  der 
Einfluss  der  bei  verschiedenen  Selbstfahrer- 
konslruktionen  üblichen  Formen  dieser  Vcr 
bindung  auf  die  Drehbewegung  der  Wagen 
naher  besprochen. 

Monileu r  des  inlr'rets  materiell».  18W 

[49.  Jahrg.,  No.  70,  S. 
Les  Tramways  Bruxcllois 

Der  Vertrag,  den  der  Staat  mit  der 
Brüsseler  Strassenbahngesellschaft  über  die 
Zusammenlegung  der  in  Brüssel  bestehenden 
Strassenbahnuntcruehmungcn  geschlossen  hat. 
wird  besprochen.  Die  Konzession  für  alle 
Linien  wird  bis  zum  81.  Dezember  1945  ver- 
engert Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich  " 
gewissen  Aendcrungcn  ihrer  Gleisanlagen  und 
vor  allem  zur  Errichtung  einer  elektrischen 
Bahn  mit  unterirdischer  Stromzuführung  vom 
Endpunkt  der  Königstrasscnlinio  durch  den 
Park  zu  den  Boulevards  im  Mittelpunkt  der 
Stadt;  dafür  hat  sie  ausser  den  regelmässigen 
Jahresabgaben  an  die  Stadt  31  u  Millionen  und 
au  den  Staat  2  Millionen  Franken  zur  Her 
Stellung  und  Verbesserung  gewisser  Strassen 
züge  einmal  und  5000  Free,  jahrlich  für  die 
Beleuchtung  derTervuercn-Altec  zu  entrichten 

Otsterreir.hixch-ungarisches  Eisenbahnblatl. 
1899. 


[4.  Jahrg.,  No.  37.  S.  3&] 
Das  Lokalbahngesetz  vom  Jahre  1894 
und  die  Strassenbahnen. 
Es  wird  ausgeführt,  dass  unter  dem  Gcseü 
die  Entwicklung  des  Strasscnbahnwesens  einen 
kräftigen  Aufschwung  genommen  habe.  Be- 
sonders wird  hervorgehoben,  dass  auch  zabl 
reiche  Pferdebahnen,  die  schon  bei  Erlass  de* 
Gesetzes  bestanden,  sich  dem  Gesetz  unter 
stellt  haben  dadurch,  dass  sie  iu  der  Zwischen- 
i  zeit  zum  elektrischen  Betriebe  übergegangen 
sind.  Diese  Umwandlung  ist  iu  nahezu  summt 
liehen  Landeshauptstädten  schon  erfolgt  oder 
steht  wenigstens  unmittelbar  bevor,  so  in 
Wien,  Prag,  Graz,  Triest,  Krakau,  Salzburg. 
Linz,  Czcrnowitz,  Brünn;  nur  Klagenfurt  und 
Lemberg  stehen  noch  aus  besonderen  Gründen 
zurück.   Durch  die  Unterstellung  unter  das 
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Gesetz  von  1894  werden  die  zahlreichen  Streit- 
falle aus  der  Welt  geschämt,  die  sich  aus  der 
unbestimmten  Stellung  der  Pferdebahnen  stets 
ergeben  haben. 

The  Raitrnad  Gazette,  im. 

[Bd.  31,  No.  34,  S.  58».] 
Der  Unfall  der  elektrischen  Bahn  in 
Stratford  (Bridgeport  wird  eingehend  be- 
sprochen. Die  Schuld  an  der  Entgleisung  wird 
der  zu  grossen  Fahrgeschwindigkeit  —  40  bis 
48  km/Std.  zugeschrieben,  wodurch  der 
Wagen  auf  dem  noch  recht  nachgiebigen  Damm 
vor  der  Brücke  in  starke  Schwingungen  ge- 
rieth  und  mit  der  Vorderachse  beim  Auffahren 
auf  die  Brücke  entgleiste.  Die  starken  Schwin- 
gungen de«  Wagens  wurden  durch  dessen 
kurzen  Achsstand  bei  grosser  WagenUtngc  be- 
günstigt. (Siehe  auch  Engineering  News 
No.  81,  S.  71 ) 

The  Hailway  and  Engineering  Jieview.  /Äfft 

\lid.  3H,  No.  30,  ü,  4W.} 
Elektrische  Bahn  nach  den  Pyramiden 
in  Egypten. 
Seit  dem  1.  August  1896  hat  auch  Kairo 
seine  elektrische  Strasseubahn  erhalten,  zu  der 
in  neuester  Zeit  auch  eine  eingleisige  nach 
den  Pyramiden  von  Gizeh  führende  Strecke 
getreten  ist.  Die  Bahn  besitzt  1  in  Spur,  die 
Linie  nach  den  Pyramiden  beginnt  bei  der 
Kasrel- Nil- Brücke,  etwa  l,r.  km  vom  Mittel- 
punkte der  Stadt,  und  führt  dem  Westufer  des 
Nils  entlang;  sie  ist  1&,k>  km  lang  und  wird 
mit  Oberleitung  bei  500  Volt  Spannung  be- 
trieben 

\Bd.  3»,  No.  31.  S.  4W.\ 
Elektrische  Selbstfahrer. 

Auszug  aus  einem  Vortrage  von  E.  A. 
Sperry,  den  er  im  Juni  in  Boston  vor  der 
General  Versammlung  des  Institute  nf  Eleetrual 
Engineers  hielt.  Der  Vortragende  legt  den 
Unterschied  in  dm  Anforderungen  dar,  die  an 
den  Motor  für  Strasscnbnhncn  und  an  den 
Motor  für  Selbstfahrer  gestellt  werden  müssen, 
namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  weniger  voll- 
kommene Fahrbahn  und  die  daraus  entsprin- 
genden grösseren  Erschütterungen, die  grössere 
Keibung  u.  s.  w.  bei  den  Selbstfahrern.  Ks 
sind  daher  hier  möglichst  leichte  Motoren  be- 
sonders noth wendig,  die  aber  zur  l'ebcrwin- 
dungunregelmftssigcr  Widerstünde  eine  grosse 
l'eberladungsfahigkcit  besitzen  müssen.  Der 
Vortragende  gebt  des  weiteren  noch  auf  Einzcl- 
frngen  ein. 

//<</.  3U,  An.  33,  S  458  \ 

Dns  System  der  Vervielfältigung  der 
Einheit  —  multiple  uuit  sytem  — 
auf  der  Südseiten  -  Hochbahn  in 
Chicago. 

Wiedergabe  eines  Vortrags  von  Spraguc 
in    der  Versammlung  des  amerikanischen  Iii 


stitute  of  Eloctrical  Engineers.  Nach  näheren 
Angaben  über  die  beim  l'ebergang  vom 
Dampf-  zum  elektrischen  Betrieb  von  der  Bahn 
aufgestellten  Bedingungen  wird  die  Kraft- 
anlage, die  Stromleitung,  die  eingeschaltete 
Bufferbatterie  und  endlich  besouders  ausführ- 
lich die  Ausrüstung  der  Wagen,  sowie  deren 
Führung  und  Leistung  besprochen.  Von  der 
Kraftanlage  führen  Speiseleitungen  zu  den 
einzelnen  Arbeitsleitungen  die  als  dritte 
Schiene  zwischen  den  Fahrschienen  liegen. 
Die  Einzelstreckcn  der  Arbeitsleitung  >ind 
aber  an  ihren  Enden  durch  ausschaltbnre  Ver- 
bindungen in  durchlaufenden  Zusammenhang 
gebracht  Besonders  ausführlich  wird  der 
Einttuss  des  verschiedenen  Grades  der  Be- 
schleunigung beim  Anfahren  auf  die  Betriebs- 
leistungen behandelt  und  in  mehreren  zeich- 
nerischen Darstellungen  veranschaulicht. 

Thi  Street  Ilailuay  Journal.  189b. 

\Bd.  16.  Nu.  8,  S.  #45. J 
Die  elektrische  Bahn  in  «iuebeck. 
Kanada,  ist  durch  die  ungewöhnlichen  Stei- 
gungen ~-  bis  zu  l4.ii°,o  —  bemerkenswert!), 
die  ohne  Anwendung  einer  Zahnstange  über- 
wunden werden.  Auch  hat  der  Betrieb  im 
Winter  unter  sehr  starken  Schneefällen  zu 
leiden;  die  Bahngesellschafl  verwendet  daher 
ausser  SehneepHügcn  auch  sechs  Schneefege- 
maschinen. Die  Kraftanlage  nutzt  das  Gefalle 
der  Montinorency-FJllle  aus,  es  sind  vier  Tur- 
binen von  1000  PS  aufgestellt  und  direkt 
mit  zweiphasigen  Wechselstroimnaschinen  von 
600  Kilowatt  gekuppelt.  Der  Strom  wird  der 
Unterstation  mit  TOOO  Volt  Spannung  zuge- 
führt und  hier  in  Gleichstrom  von  460  Kilowatt 
und  5at)  Volt  Spannung  umgewandelt. 

\lid.  15,  No.  8.  ij.  W3.\ 

Besonderheiten  der  Kraftanlage  der 
Consolidated  Traction  Co.  in  Pitts- 
burg. 

Ergänzung  der  auf  S.  314  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  für  IS!«  erwähnten  Veröffent- 
lichung mit  Besehreibung  und  Abbildung  der 
Kraftmaschinen,  der  Schalttafel  u.  s.  w. 

[Ud.  15,  No.  8,  S.  50U.\ 
Werkzeuge    und    Arbeitsweise    in  der 
Werkstatt«    der    West  -  Chicago- 
Bah  n. 

Beschreibung  und  Abbildung  mehrerer  auf 
Arltcitserspartiiss  abzielender  Werkzeuge  und 
Arbeitsweisen  Die  Werkstatte  ist  eine  der 
gvö-sten  in  Amerika  Die  Bahngesellschaft 
verfertigt  ihre  Luit  weichen,  WagenbesrhUige, 
Bollenslromabnehmer  u.  s.  w.  selbst. 

\Ud.  15,  No.  s,  S.  5 IX] 

« >  berlei tu  n  gsk  ons  t  ru  k  t  i  o  n. 

Fortsetzung  der  Arbeit  von  A.  B.  Ilerrick 
i  siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  S  :J'»1  dieses 
Jahrgangs»,  in  der  der  Verfasser  ein  graphi- 
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sches  Verfahren  zur  Bestimmung:  der  für  eine 
Bahn  notwendigen  Speisedrähtc  angiebt. 

[ZW.  15,  No.  8,  S.  623.] 
Die  elektrische  Bahn  von  Düsseldorf 
nach  Krefeld  wird  beschrieben  und  durch 
Zeichnungen  erläutert. 

The  Street  Raihcay  Iierietr.  1899. 

[Bd.  9,  No.  8,  S.  611.} 
Die  Kichmond  Traction  Co,  Rich- 
mond,  Va.,  beireibt  die  durch  die  wichtigsten 
Verkehrsstrassen  fühlenden  Strassenbahnen 
und  besitzt  25,7  km  Gleislltngc.  Die  Wagen 
sind  mit  Schutzgittern  zum  Auffangen  über- 
falirener  Menschen  ausgerüstet,  die  sich  schon 
wiederholt  als  wirksam  erwiesen  haben  sollen. 
Jeder  Wagen  wird  wöchentlich  mindestens 
einmal  genau  untersucht.  Der  Oberbau  be- 
steht in  den  städtischen  Strassen  aus  Hillen- 
schienen  auf  Holzquerschwellen,  die  in  Beton 
gebettet  sind.  Dass  bei  dieser  Anordnung  die 
Schwellen  bald  abgängig  werden  müssen,  er- 
kennt, unsere  Quelle  an,  die  einzig  richtige 
Folgerung  aus  dieser  Erkcuntniss:  „Beseiti- 
gung der  Schwellen"  wird  aber  merkwürdiger- 
weise nicht  gezogen. 

[Bd.  9,  No.  8.  S  614.) 

Unterhaltung  und  Ausbesserung  der 
Betriebsmittel.  (Fortsetzung.) 
F.ine  mit  Fressluft  betriebene  Vorrichtung 
zum  Abheben  der  Wagenkasten  von  den  Dreh- 
gestellen wird  beschrieben.  Dann  werden  An- 
gaben gemacht  über  die  Zahl  der  erforder- 
lichen Arbeiter  und  der  gleichzeitig  auszu- 
bessernden Wagen. 

[Bd.  9,  No.  8,  S.  623.\ 
Die  Oldham-,  As h ton-  und  Uyde- 
Strassonbah  n,  England,  ist  eingleisig,  1-2,*  km 
lang,  wird  elektrisch  mit  Oberleitung  betrie- 
ben und  besitzt  Steigungen  bis  zu  9°  o-  l*cr 
Oberbau  bestellt  aus  Rillenschiencn  deutscher 
Form,  die  auf  Beton  gebettet  und  an  den 
Stessen  durch  Kopf  laschen  —  unter  Ausklin- 
kung der  Sthienenköpl'e  verbunden  sind. 
Die  elektrische  Betriebskraft  wird  von  der 
Ashton  Corporation  entnommen,  deren  Zentral- 
anlage zugleich  Beleuchtungs-  und  anderen 
Kraftzwecken  dient. 

[lfd.  9,  No.  8,  S.  528.} 

In  den  Kraftanlagen. 

Es  werden  u.  a.  besprochen:  die  llheostat- 
prüfuug  für  HochspuunungsMröme,  die  Kosten 
der  Kraft  für  elektrische  Bahnen,  die  Be- 
kohlung der  City-Bahn  in  Chicago. 

[Bd.  9.  No.  8,  S.  5»i.\ 
T  n  «in  t  o  n  -  S  e  h  n  e  e  p  f  I  ü  g  e. 

Beschreibung  und  Abbildung  von  Sclmce- 
prtügen  für  ein-  und  zweigleisige  Strassen- 


bahnen. Die  Pflugschar  aus  starkem  Blech 
ist  an  besonderen  Motorwagen  befestigt.  Für 
die  Säuberung  zweigleisiger  Strecken  dient 
ein  auf  beiden  Gleisen  laufender,  also  unge- 
wöhnlich breiter  Wagen. 

Zeitschrift  für  Architektur  und  Ingenieur- 
teesen.  1899. 

[45.  Jahrg.,  Wochenausgabe,  No.  35,  S.  569.} 

Die  elektrische  Bahn  Kötzschen- 
broda—Dresden  ist  vom  Staate  erbaut,  um 
die  dicht  bebaute  Gegend  mit  der  Hauptstadt 
in  bessere  Verbindung  zu  bringen.  Die  Bahn 
liegt  auf  der  Staatsstrasse,  ist  zweigleisig. 
7  km  lang  uud  hat  1  ui  Spur.  Sie  dient  zu- 
nächst nur  dem  Personenverkehr,  es  ist  aber 
auch  die  Einführung  des  Güterverkehrs  durch 
Ueberleitung  vollspurigcr  Güterwagen  mit  Be- 
nutzung von  Rollböcken  vom  Staatsbahnhof 
Radebeul  aus  vorgesehen.  Der  Betrieb  wurde 
am  21-  August  eröffnet  und  ist  pachtweise  an 
die  Dresdener  Strassenbahu-Gesellschaft  über- 
lassen. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1899. 

[39.  Jahrg^  No.  67,  tf.  1115  } 

Die  Motorwagen  und  ihr  Einfluss  auf 
das  Verkehrsleben.  Von  W.  Ber- 
drow. 

Es  wird  dargelegt,  dass  nach  den  neuesten 
Errungenschaften  in  der  Herstellung  von 
Selbstfahrern  und  nach  den  Ergebnissen  der 
letzten  französischen  Wettfahrten  die  Zeit 
nicht  mehr  fern  liegt,  in  der  der  Motorwagen 
als  Zubringer  für  die  Eisenbahn  namentlich 
in  ländlichen  Bezirken  eine  bedeutende  Rolle 
spielen  wird.  Für  das  leichte  Privatautoinobii 
und  für  Fahrten  auf  weitere  Entfernungen 
wird  nach  der  Ansicht  des  Verfassers  der  Pe- 
troleuminotor  seine  Uebcrlcgenheit  behaupten, 
wahrend  im  städtischen  Massenverkehr  die 
elektrische  Droschke  und  der  elektrische  Om- 
nibus den  Vorzug  verdienen,  da  auf  guter 
Strasse  das  Gewicht  wenig  in  Betracht  kommt 
und  die  elektrischen  Motoren  leichter  zu  be- 
dienen sind.  Schliesslich  werden  einige  Fälle 
angeführt,  in  denen  schon  jetzt  öffentliche 
Selbstfahrer  den  Verkehr  zwischen  zwei  Ortes 
vermitteln;  so  in  Frankreich,  von  der  Regie- 
rung unterstützt,  und  in  einigen  Thälern  Ti- 
rols, wo  eine  Kleinbahn  zu  theuer  geworden 
wäre. 

lu  einem  Schlusswort  der  Schriftleitung 
wird  noch  besonders  auf  die  Vortheile  hinge- 
wiesen, die  die  Einstellung  elektrischer  Selbst 
fahrerwagen  auf  Vollbahnen  zur  Bewältigung 
eines  zu  Zeiten  geringen  Verkehrs  bieten 
würde. 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  In  Berlin. 
Verlag  von  Julia»  Springer  in  Berlin  N.  -  Druck  von  H.  ».Hermann  In  Berlin. 
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Ein  neuer  Wettbewerb  für  Selbstfahrer1). 


Im  Oktober  1898  hat  bei  Versailles 
«•in  neuer  Wettbewerb  für  Selbstfahrer  statt- 
gefunden, über  den  in  der  Zeitschrift  Le 
Genie  Civil,  1809,  No.  13  bis  15,  ausführlich 
berichtet  wird.  Wir  folgen  in  den  nach- 
stehenden Mittheilungen  der  genannten 
Quelle.  Der  Wettbewerb  beschränkte  sich 
auf  Wagen  zur  Beförderung  grosserer 
Lasten  und  zwar  sowohl  für  Personen-  wie 
für  Güterverkehr. 

In  Frankreich  wird  der  Entwicklung 
selbstthütiger  Strassenfuhrwerke  allseitig 
ein  grosses  Inten-s.se  entgegengebracht, 
namentlich  auch  von  den  Behörden:  denn 
man  nimmt  in  weiten  Kreisen  an,  dass 
es  gelingen  möge,  durch  Selbstfahrer,  die 
in  den  öffentlichen  Dienst  gestellt  werden, 
das  allgemeine  Verkehrswesen  nicht  nur 
in  den  StiUltcn,  sondern  auch  auf  dem 
Lande  um  einen  beträchtlichen  Schritt 
weiter  zu  fördern  und  namentlich  dort,  wo 
neuzeitliche  Verkehrsmittel  zur  Zeit  noch 
gänzlich  fehlen,  durch  Einführung  eines 
geregelten  öffentlichen  Selbst  fahren!  ienstes 
mit  verhältnissmässig  geringen  Mitteln  dein 
Verkehrsbedürfniss  genügen  und  zur  wirt- 
schaftlichen Hebung  des  Landes  fördernd 
beitragen  zu  können.  Von  diesen  Gesichts- 
punkten ausgehend,  ist  in  dem  Finanzgesetz 
für  1898  die  Kegierung  ermächtigt  worden, 
öffentliche  Selbstfahrer  durch  Beiträge  aus 
Staatsmitteln  zu  unterstützen,  wenn  ein 
regelmässiger  Dienst  mit  einer  Tagesbefür- 
derung  von  mindestens  60  Personen  und 
10  t  Gütern  mit  12  oder  6  km/St.  Ge- 
schwindigkeit eingerichtet  wird  und  auch 
die  Departements  oder  Gemeinden  Zu- 
schüsse gewähren.  Je  nach  der  Lage  der 
Departements  kann  die  Staatsunterstützung 
bis  zu  250.  300  und  350  Frcs.  für  1  km  der 
Streckenlänge  betragen,  oder  bis  zu  Vjt 
oder  Vi  der  von  den  Departements  und 
Gemeinden  gewährten  Zuschüsse. 

Der  von  dem  französischen  Automo- 
bilklub veranstaltete  Wettbewerb  war  da- 
ber  nicht  nur  mit  konkurrirenden  Selbst- 
fahrern gut  beschickt,  sondern  er  erfreute 
sich    auch    eines    sehr    regen  Besuche* 

■>  VergL  Zeitschrift  IQr  Kleinbahnen,  1898.  6.  114.  und 
8.185. 


der  Behörden,  besonders  der  GeneraJ- 
räthe,  die  dort  unmittelbar  für  die  Praxis 
werthvolle  und  brauchbare  Ergebnisse  zu 
gewinnen  hofften. 

Für  die  Fahrten  waren  drei  verschie- 
dene Wege  A,  B,  ('  bestimmt,  von  je  41,5, 
46,5  und  66.5  km  Länge  mit  stark  wech- 
selnden Neigungen  bis  zu  50.  77,  .ja  selbst 
90°/10.  Die  Fahrten  fanden  am  6.,  7.,  8.. 
10..  11. und  12.0ktoberl898indcrWeise  statt, 
dass  täglich  je  einer  der  genannten  Wege, 
die  siimnttlich  von  Versailles  aus  gingen 
und  dahin  zurückkehrten,  zurückgelegt 
wurde.  Die  am  Wettbewerb  theilnebmcn- 
den  Fahrzeuge  sind  vom  Beurtheihmgs- 
nusschusse  in  drei  Hauptabteilungen  unter- 
schieden, nämlich  in  solche  für  den  Per- 
sonenverkehr, für  den  Frachtgutverkehr 
und  für  eleu  Vertrieb  von  Waaren  in  Städten 
und  deren  Umgebung:  die  zwei  ersten 
Fahrzeugarten  sind  weiter  unterschieden 
nach  der  Triebkraft  in  solche  mit  Dampt- 
und  Petroleum-  oder  Benzinmotoren  — 
Personen-  und  Frachtwagen  mit  elektri- 
schen Motoren  betheiligten  sich  nicht  am 
Wettbewerb  — ,  und  die  dritte  Wagenart  ist. 
je  nachdem  die  Fahrzeuge  ein  Nutzge- 
wicht von  500,  750  oder  1000  kg  zu  tragen 
vermögen,  in  drei  Unterabtheilungen  getheilt. 

Mit  Erfolg  betheiligten  sich  an  dem 
Wettbewerb  11  Fahrzeuge  und  zwar  6  für 
Personenbeförderung,  2  Frachtwagen  und 
3  für  den  Waarenvertrieb  in  Städten  u.  s.  w. 
dienende  Fahrzeuge  —  Geschäftswagen. 
Sämmtliche  Wagen  waren  vierrädrig;  mit 
einer  Ausnahme  —  Wagen  No.  19  von 
Krieger  —  diente  die  Hinterachse  regel- 
mässig als  Triebachse,  bei  dem  Wagen  von 
Krieger  war  dagegen  die  Vorderachse 
Triebachse.  Für  die  Bremsung  der  Wagen 
war  durchweg  in  auskömmlicher  Weise  ge- 
sorgt, jedes  Fahrzeug  war  mindestens  mit 
2  Uremsen  ausgerüstet,  die  vom  Führei 
unabhängig  von  einander  in  Thätigkeit  ge- 
setzt werden  konnten.  Einige  Angaben 
über  die  Bauart  der  Wagen,  ihr  Gewicht 
und  Fassungsvermögen,  den  Anschaffungs- 
preis u.  s.  w.,  sowie  über  die  Ergebnisse 
der  Fahrten  sind  in  nachstehender  Zusam- 
menstellung I  enthalten. 
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DU-  durchschnittliche  Keisegeschwindig- 
keit  ist  aus  di  r  wirklichen  Hebezeit  unter 
Zuschlag  von  je  20  Minuten  für  die  Reise- 
wege A  und  B  und  40  Minuten  für  die 
Heise  C  ermittelt;  und  zwar  sollen  diese 
Zuschlüge  den  in  der  Wirklichkeit  etwa 
erforderlichen  Aufenthalten  in  einheitlicher 
Weise  Rechnung  tragen. 

Für  die  Ermittlung  der  Selbstkosten 
hat  der  Beurtheilungsausselmss  zunächst 
die  festen  Tagesselbstkosten  festzustellen 
gesucht  und  dazu  die  von  den  Leistungen 
abhängigen,  beweglichen  Kosten,  gestützt 
auf  die  wirklichen  Fahrtergebnisse,  ge- 
schlagen, unter  gleichmilssiger  Zugrunde- 


legung einer  Tagesleistung  von  10  Stunden 
Die  festen  Tageskosten  umfassen  ausser 
den  rcrsonalkostcn,  den  Kosten  für  Be- 
leuchtung, Schmieren  u.  s.  w„  insbesondere 
10%  für  Verzinsung  und  Tilgung  des  An- 
lagekapitals und  11%  für  Unterhaltung  und 
Ausbesserung  der  Wagen.  Für  die  Er- 
mittlung der  beweglichen  Kosten  uml 
demgemäss  auch  der  Gesammthetricbs- 
kosten  ist  ausser  mit  voller  auch  mit  nur 
2/,  und  V*  Ausnutzung  der  I*adefilhigk<-it 
gerechnet  worden.  Hiernach  ergeben  sich  die 
in  der  nachstehenden  Zusammenstellung  II 
nachgewiesenen  Kosten. 


Ii 
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1.   Wagen   zur   Person  enbeförderung. 
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II.   Wagen   zur  Güterbeförderung. 

Für  1  tkm: 
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III.   i;  e  s  c  h  ä  (  1  t  w  »  g  e  ii, 
Für  1  tkm: 


Panhard  &  Lcvassor  .  .  . 
Comp.  Franc,  de  Voitures 

electroiuobiles  

Krieger  
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19,» 

21,17 
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1,470      0,90«  l'.M* 


Gegenüber  einer  nur  '/j  dei -Ladefähig-  Gesammttageskosten  bei  voller  Ladung  mu 
keit  betragenden  Ausnutzung  steigen  die     unbedeutend.     Die   hohen  ßetriebskste:. 
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aller  Motoren,  di«-  Petroleum  verwenden,  geschätzt.  Dieser  Kostenvergleich  zeigt, 
erklären  sich  aus  den  hohen,  diesen  Stoff  dass  die  Selbstfahrer  bei  günstiger  Aus- 
in Frankreich  treffenden  Zöllen.  nutzung  dem  Betriebe  mit  Pferden  wirth- 
Den  bei  den  Versuchsfahrten  mit  den  schaftlich  mindestens  gleichstehen.  Dieser 
Selbstfahrern  erzielten  Kosten  stellt  der  Vergleich  würde  wohl  noch  günstiger  aus- 
Beurtheilungsausschuss  die  Kosten  gegen-  fallen,  wenn  es  gelänge,  das  recht  un- 
iiber.  die  bei  der  Oompagnie  d'Orleans  in  günstige  Verhältnis*,  das  bis  jetzt  fast 
Paris  durch  das  Zustellen  der  Güter  mit  durchweg  zwischen  der  Nutzlast  und  dem 
von  Pferden  gezogenen  Wagen  entstehen,  todten  Gewicht  besteht,  zu  verbessern; 
Diese  betragen  bei  Einspännern  von  1,2  denn  in  der  That  muss  es  als  wenig  wirth- 
bis  1.5  t  Nutzlast  0.557  Pres,  für  1  Wagenkm,  schaftlich  bezeichnet  werden,  wenn  bei  den 
also  0.464  bis  0,371  Frcs.  für  1  tkm  und  Selbstfahrern  «las  Nutzgewicht  im  allgc- 
bei  Verwendung  von  Zweispännern  0,5  meinen  nur  V;t  der  zu  befördernden 
bis  0,4  Frcs.  für  1  tkm.  Dabei  macht  Gesammtlast  ausmacht.  Iiier  wird  in  erster 
ein  Einspänner  etwa  30  km,  ein  Zwei-  Linie  die  bessernde  Iland  angelegt  werden 
spänner  etwa  46  km  täglich,  während  müssen,  wenn  das  eratrebenswerthe  Ziel: 
sich  für  die  Selbstfahrer  bei  lOstündigem  die  Pferd«-  von  der  B«.d'örderung  der  Stras- 
I  >ienst  durchschnittlich  etwa  eine  Tages-  senfuhrwerke  baldmöglichst  zu  verdrängen, 
leistung  von  100  km  ergiebt.  Für  die  von  mit  durchschlagendem  Erfolg  erreicht  wer- 
l'ferden  gezogenen  Geschäftswagen  werden  den  soll. 
<lie  Tag«'skosten  in  Paris  auf  30  bis  40  Frcs. 
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Ueber  K  I  c  i  n  b  n  Ii  n  w  a  g  e  n. 

Von 
F.  ZeluU. 

Oberingenieor. 


Der  Hau,  die  Organisation.  Betrh-bs- 
führung  und  Tarin»ildung  der  Kleinbahnen 
haben  bereits  zu  den  mannigfachsten  Studien 
angeregt,  mehr  oder  weniger  Ix  achtens- 
werthe  Vorschlag«-  sind  in  grosser  .Menge 
in  «len  Fachblättern  veröffentlicht  worden. 
Um  so  bedauerlicher  ist  es.  das*  über  die 
Ausgestaltung  d«s  Fahrparkes  «ler  Klein- 
bahnen bis  j«'tzt  so  gut  wie  gar  nichts 
in  die  Öffentlichkeit  gelangt  ist;  und  doch 
wäre  grade  über  diesen  Punkt  eine  häutiger«' 
Besprechung  sehr  erwünscht,  damit  sich 
auch  hier  di«'  Ansichten  klären,  zumal  die 
Kleinbahnwagen  mit  Rücksicht  auf  die 
•  irtlich«'  Bedeutung  dieser  Gattung  von 
Verkehrsmittel  nie  die  internationale  Form 
.tnnehmen  w«-rden,  wie  sie  ungern  Haupt- 
bahnwagen eigen  ist. 

Dem  Verfasser  dieser  Zeilen  stehen 
zahlreich«'  Pläne  von  Kleinbahnwagcn  zur 
Verfügung,  welche  theils  «lie  Aktiengesell- 
schaft für  Feld-  und  Kh-inbahnenbedarf 
vorm.  Orcnstcin  &  Koppel  iu  Berlin  aus- 
geführt hat.  theils  die  königl.  sächsischen 


Staat-bahnen  un«l  di«-  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft in  München  auf  ihren  Klein- 
bahnlini<Mi  iu  Verkehr  gesetzt  haben.  Unter 
den  Wagen  der  Aktiengesellschaft  vorm. 
Orcnstcin  Koppel  linden  wir  zierliche 
Personenwagen  für  di«'  Strassenbahnen, 
leichte  und  luftige  IVrsonenwagen  für  die 
Tropenländer,  für  unsere  Kleinbahnen 
Sominerwagcn,  die  durch  Anbringung 
von  Fenstern  auch  im  Winter  benutzt  wer- 
den können.  Für  die  grossen  Verfrachter 
werden  Spezialwagen  gebaut,  so  Rüben- 
wagen für  Zuckerfabriken,  Kippwagen  für 
Kohlen  ,  Erz-  und  Steintransport«';  für  die 
verschiedenen  Bedürfnisse  der  kleinen  Ver 
frachter  ist  durch  Aufsatzwageu  gesorgt, 
so  dass  das  Ladegewicht  auch  bei  spezi- 
fisch leichten  Gütern  voll  ausgenutzt  wer- 
den kann.  Selbst  Wagen  für  Kranken-  un«l 
Wrwundetentransporle  tinden  sich  unter 
«Uesen  Kleinbahntypen  vor,  ein  Zeichen, 
dass  auch  die  Bedeutung  d«-r  Kleinbahnen 
für  die  Landesverteidigung  immer  mehr 
zur  Geltung  kommt.    Beachtenswerth  ist 
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ferner  der  Versuch,  dem  wechselnden  Be- 
darf der  Kleinbahn  an  Personen-  und  Güter- 
wagen durch  Schaffung  einer  einheitlichen 
Type,  einer  Art  von  Universalwagen,  zu 
genügen,  wie  dies  ja  hei  den  Feldbahnen 
seit  langem  geübt  wird:  Gemeinschaftlich 


omnibuswagen  ^Etageiiwagen),  die  Güter- 
wagen mit  Tost-,  Gepäck-  und  Fahrkarten 
verkaufeinrichtung.  die  Untergestellwagen 
für  abnehmbare  Wagenkasten,  dann 
die  Kesselwagen  unser  besonderes  Inter 
esse. 


Abb  2    Bedeckter  Uüterwacen  der  R»*tenburir-Sen»burfer  Kleinbahnen. 


ist  das  ganze  Untergestell  bis  zur  Platt- 
form, während  die  abnehmbaren  Seiten- 
winde den  Wagen  entweder  zum  offenen 
Güterwagen  oder  zu  einem  bedeckten 
Sommerwagen  für  Personenbeförderung 
gestalten. 

Von  den  Wagen  der  königl.  >äehsiM-hen 
Staatseisenbahnen    erwecken    der  Dampf- 


Um  überdies  eine  jede  Spurweite  in 
dieser  Sammlung  vertreten  ist.  so  giebt  sie 
ein  genaues  Hihi  über  den  augenblicklichen 
Entwicklungsstand  der  Kleinbahnwagen, 
werth,  auch  weiteren  Kreisen  zugünpliHi 
gemacht  zu  werden. 

Die  Ilauptiibmessuugeu  dieser  Wagen 
sind: 
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A.  Peritonea  wacra. 

Wagen  der 
Aktiengesellschaft 
Torm.  Orenstein  &  Koppel: 

Brasilien  

Süd-Amerika  

Süd-Amerika  

Kgypten  

Süd-Amerika  

Heisingborg- Rauiloser  Eisenbahn 

(Schweden  

Venezuela   

Brasilien  

Brasilien  

Rosenberger  Kleinbahn  

Brasilien  

Brasilien  (Abb.  1)  

Marki-Bahn  (Russland}  

Marki-Bahn  (Russland)  

Trinidad  

Projektirt  

königl.  sächsischen  Staats- 
bahnen: 

Personenwagen  

Personenwagen  

Personenwagen  (je  2  mit  einander 
gekuppelt)  

Dampfomnibuswagen  (Etagen- 
wngen)  

Personenwagen  

Personenwagen  mit  Post  und  Ge- 
prtckraum  

Personenwagen  mit  GepHckraum 

Personenwagen  

Offener  Personenwagen  .... 

Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft München: 

Offener  Personenwagen  .... 
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Lokalbahn- Aktiengesell- 
schaft München: 

Güterwagen  

Gi-pHckwagen  mit  Postabtheilung 

C.   Offen«  tinterwogen. 

Wagen  der 
Aktiengesellschaft 
vorm.  Orenstein  &  Koppol: 

Oihia-Irinowka-Bahn  

Rosenberger  Kreisbahn  (Abb.  3)  . 
Rosenberger  Kippwagen  .... 
Zuckerfabrik  Pelplin  (  Abb.  4  .  .  . 

Itnstenburg  •  Sensburger  Klein- 
bahnen   

Rnstcuburg  -  Sensburger  Klein- 
bahnen   

Zuckerfabrik  Rastenburg  (  Abb.  5). 

Brasilien   ... 

Brasilien  

Brasilien  

Stadt  Reeser  Anschlussbahn  .  . 
Brasilien  

königl.  sachsischen  Staats- 
cisenbahnen: 

Güterwagen  

Güterwagen  

Langbolzwagen,  zugleich  Bord- 
wagen   

Kesselwagen  (Eigengewicht  8,o»ikg) 
mit  umsetzbaren  Kcsselu    .  . 

Untergestelle  für  abnehmbare 
Wagenkästen  (Gewicht  eines 
Untergestells  080  kg)  .... 

Lokalbahn- Aktiengesell- 
schaft München: 

Güterwagcu  
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Die  vollspurigen  Güterwagen  worden  Halmen  bei  den  Personenwagen  zum  vollen 
in  die  Tabelle  nicht  aufgeii'iimuin.  weil  Ausdruck.  Das  todte  Gewicht  sinkt  K. -i 
sie,  soweit  sie  auf  die   Anschhusbahneil    den  Strassenbahm-n  bis  auf  71.0  kg  berab, 


Abb.  3.  AufaaltwAccn  ilcr  BamlMfgM  Krci-bibn. 


Abb.  4.  Offener  Outerwajren  «ler  Zuckerfabrik  Pelplln. 


Abb.  5.  Offener  Otiterwaecn  der  Zuckerfabrik  KaMrnbnrg. 


Übergehen  -ollen,  den  technischen  Verein-  x»n>i  schwankt  es  zwischen  86.1  und  207.'2kjr. 
luirnngen  i-nf-pn  <hen  müssen.  Dagegen  Das  isi  ein  vielversprechender  Anfang-  tt- 
kommt  der  Örtliche  Charakter  der  Kloin-    mal  diese  Verminderung  des  Wagengewieh^ 
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wohl  den  Preis  des  Wagens  herunterdrückt, 
aber  nicht  die  Bequemlichkeit  des  reisen- 
den Publikums  ungunstig  bceinflusst;  bei 
71,0  kg  todtem  Gewicht  entfällt  auf 
einen  Reisenden  eine  Bodenfläche  von  ' 
0,35  (jra  gegen  0,88  qm  in  den  Abtheilwagen 
III.  Klasse  der  Vollbahnen.  Für  die  Wagen-  i 
breite  ist  eben,  wie  schon  oft  hervorgehoben 
wurde,  die  Spurweite  nicht  ausschlaggebend, 
os  kann  vielmehr  angesichts  der  geringeren 
Fahrgeschwindigkeit  auf  Kleinbahnen  noch 
über  die  gewohnten  Abmessungen  hinaus- 
gegangen werden.  Bei  den  Bauarten  der 
Firma  Orenstein  &  Koppel  finden  wir  bei 
der  Spurweite  von 

60  cm  Wagen  bis  zu  1,87  m  Breite, 
75  „ 
99  , 


n    2,00  „ 

n    »  2,45  „ 


bei  denen  der  Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
München  (Spurweite  1,00  in)  2,50  in  Breite. 
Da  auf  der  Spurweite  von  70  cm  (bosn.- 
herz.  Staatsbahnen)  jedoch  bereits  Wagen 
von  2,40  m  Breite  verkehren,  so  sind  die 
obigen  Abmessungen  nicht  als  die  oberste 
(Jrenze  anzusehen. 

Auch  die  Wagenlänge  ist,  wie  die  Ta 
belle  zeigt,  von  der  Spurweite  unabhängig. 
Der  von  der  Firma  Orenstein  &  Koppel 
für  die  Spurweite  von  00  cm  gebaute 
schwedische  Sommerwagen  hat  9,19  m,  der 
von  den  sächsischen  Staatseisenbahnon  für 
die  75  cm -Spur  gebaute  Wagen  10,85  in 
Länge,  es  weichen  daher  diese  Abmessun- 
gen von  denen  der  vollspurigen  Kleinbah- 
nen nur  um  ein  geringes  ab.  Im  übrigen 
ist  es  bekannt,  dass  man  in  der  Wagen- 
länge bei  der  Spurweite  von  76  cm  (bosn.- 
herz.  Staatsbahnen)  bereits  bis  zu  18,35  m. 
bei  der  Spurweite  von  1,067  in  (norweg. 
Schmalspurbahnen)  sogar  bis  zu  1813  m 
gegangen  ist.  Selbstverständlich  waren 
diese  Wagenlängen,  die  ja  durch  den  Rad- 
stand begrenzt  werden,  nur  durch  Anwen- 
dung der  Drehgestelle  ermöglicht  worden; 
es  ist  daher  diese  Bauart  für  Kleinbahnen 
mit  regem  Personenverkehr  wünnstens  zu 
empfehlen,  weil  sie  unabhängig  von  den 
eingelegten  Bogen  einen  aussergewOhnlich 
grossen  Kadstand  gestattet,  die  Kleinbahn 
aber  oft  die  schärfsten  Krümmungen  an- 
wenden muss,  um  billig  in  der  Anlage  zu 
sein  und  an  die  gewerblichen  Betriebe,  so- 
wie an  die  Ortschaften  möglichst  nahe 
heranzukommen.  Dabei  besitzt  die  Dreh- 
gestelltype den  geringsten  Krümmungs- 
widerstand, so  das»  die  Radreifen  und 
Schienen  am  wenigsten  abgenutzt  werden 


und  auch  der  gesammte  Zugwiderstand  viel 
geringer  wird.  Wie  seiner  Zeit  bei  den 
Widerstandsmessungen  auf  der  k.  und  k. 
Bosnabahn  (76  cm  Spurweite)  ermittelt 
wurde,  war  der  Grund-  und  Krümmungs- 
widerstand der  Drehgestellwagen  um  durch- 
schnittlich 197o  geringer  als  der  der  zwei- 
achsigen Wagen  mit  Lenkachsen,  obwohl 
der  Radstand  der  Wagen  auf  Drehgestellen 
7,05  und  835  m  (Einzelradstand  1,35  m), 
der  der  zweiachsigen  Wagen  nur  2,70  m 
betrug.  Der  Verfasser  dieser  Zeilen  hat 
auf  Grund  des  ihm  vorliegenden  Materials 
für  den  Krümmungswiderstand  der  Wagen 
auf  Drehgestellen  die  Formel  ermittelt: 


L  +  L*  10 

1.6(Ä-46)  +  R  ' 


wobei  We  den  Krümmungswiderstand  in  kg 
für  die  Tonne  Bruttogewicht  des  Wagens, 
L  den  Radstand  (Mitte  zu  Mitte  Drehgestelle) 
und  R  den  Bogenhalbmesser  in  Metern  be- 
zeichnen. Es  beträgt  dieser  Widerstand 
bei  einem  Radstande  von  8,35  in  und  einem 
Bogenhalbmesser  von 


-  I 


60  m 

3,41  kg, 

70 

2,09  „, 

80  „ 

1.52  „, 

90  , 

1,29  „  , 

100  ,. 

0.98  „, 

150  „ 

0,52  „, 

200  „ 

0,36  „. 

Diese  Formel  hat  zunächst  nur  für  die 
Spurweite  von  76  (75)  cm  Giltigkeit  und 
konnte,  da  die  Widerstande  von  Wagen 
mit  Drehgestellen,  wenigstens  soweit  dem 
Verfasser  bekannt  ist,  auf  anderen  Spur- 
weiten noch  nicht  gemessen  sind,  auf  ihre 
Brauchbarkeit  für  diese  leider  nicht  ge- 
prüft werden;  doch  dürfte  sie  auch  auf 
anderen  Spurweiten  kaum  erhebliche  Unter- 
schiede aufweisen,  weil  die  Einzelrad- 
stünde  der  Drehgestelle  nicht  allzusehr  ab- 
weichen und  gerade  diese  für  den  Krüm- 
mungswiderstand am  meisten  ins  Gewicht 
fallen. 

Das  Verhältuis8  der  Tara  zum  Lade- 
gewicht beträgt  bei  den  in  der  obigen 
Tabelle  angeführten  bedeckten  Wagen  in 
einem  Falle  36,  iu  einem  anderen  36,8%, 
kann  demnach  kaum  günstiger  gedacht 
werden;  bei  den  offenen  Güterwagen  sinkt 
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dieser  Prozentsatz  bis  auf  22,9"/o  herab.  Es 
ist  daher  auch  hier  auf  die  Verbilliguug 
der  Anlagekosti'ii,  sowie  die  Verbilügung 
des  Betriebes  gebührend  Rücksicht  genom- 
men worden. 

Da»  Ladegewicht  beträgt  in  einem  ein- 
zigen Falle  4000,  sonst  6—10000  kg  je  nach 
der  Achsenzahl  und  Tragfähigkeit  des 
Oberbaues,  wie  ja  auch  bekanntlich  Wagen 
von  15  t  Ladegewicht  auf  der  Kleinbahn 
laufen.  Ebenso  ist  die  Bodentläche  der 
Güterwagen  aasreichend  bemessen;  auf 
1  t  Ladegewicht  entfallen  bis  2,88  <|tn 
Bodenfläche  gegen  2,50  <|in  der  neuesten 
vollspurigen  Fahrhetriebsmittcl. 

Wie  der  Fahrpark  der  Kleinbahnen 
heute  beschälten  ist,  entspricht  er  allen 
Anforderungen,  die  wir  gegenwärtig  an 
die  Kleinbahn  zu  stellen  gewohnt  sind.  Mit 
der  weiteren  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens gleichen  Schritt  zu  halten,  wird  die 
Aufgabe  unserer  Wagenbauer  sein,  die 
allerdings  der  täglichen  Erfahrungen  der 
Eisenbahnverwaltungen  nicht  entbehren 
können,  vielmehr  von  ihnen  in  erster  Linie 
die  Anregung  zu  neuem  Schaffen  erhalten 
müssen.  Insbesondere  wird  es  nothwendig 
sein,  dass  auch  die  Frage,  ob  für  die  Klein- 
bahn Wagen  mit  einem  Ladegewicht  von 
10000  kg  oder  darunter  vorzuziehen  sind, 
baldmöglichst  gelöst  werde.  Für  das  Lade- 
gewicht von  10  000  kg  sprechen  wenigstens 
bei  Nebenbahnen  gewichtige  Gründe,  wie 
die  Verminderung  des  Zugwiderstandes 
durch  die  geringere  Achsenzahl  bei  gleicher 
Bruttolast,  Erzielung  eines  gleichen  l*d*;- 
gewichts  wie  bei  den  Anschliissbuhncn, 
Verringerung  der  Wagenunterhallungs- 
kosten  wie  auch  des  Anlagekapitals  infolge 
Inbetriebsetzung  einer  kleineren  Wagen- 
zahl, kürzere  Länge  der  Bahnhöfe,  Wagen- 
aufstellungs-  und  Werkstättengleise,  Ver- 
minderung des  Zugbegleitungspersonals 
durch  Erzielung  einer  kräftigeren  Brems- 
wirkung u.  a.  m.  .Diesen  Vortheilen  kann 
nicht  einmal  der  Hinweis  auf  die  Erspar- 
nisse infolge  Zulässigkeit  des  schwächeren 
Oberbaues  bei  kleinerem  Ladegewicht  ent- 
gegengestellt werden,  weil  die  Wagen  auf 
Drehgestellen  mit  einem  Ladegewicht  von 
10  t  keinen  höheren  Achsdruck  besitzen 
wie  die  zweiachsigen  6  t-Wagen,  und  selbst 
bei  16  t  Ladegewicht  einen  nur  um  weniges 
kräftigeren  Oberbau  erfordern. 

Aber  noch  nach  einer  anderen  Richtung 
hin  giebt  unsere  Tabelle  interessante  Auf- 
schlüsse: wir  sehen  in  ihr  alle  Spurweiten 
von  68  cm  angefangen  bis  zu  der  Vollspur 
vertreten,  und  für  alle  Spurweiten  sind  die 


entsprechenden  Bauarten  gefunden.  Aller 
dings  steht  die  Leistungsfähigkeit  selbst 
der  kleinsten  Spurweite  ausser  allem 
Zweifel:  um  so  unbegreiflicher  ist  diÜH-r 
auch  die  Abneigung  der  Interessenten  geg** 
die  schmalspurigen  Kleinbahnen,  denn 
grösster  Werth  in  ihrer  ausserordentlichen 
Billigkeit  liegt.  Wie  man  sich  nach  den 
vorhandenen  Mitteln  zu  richten  hat,  zeig: 
uns  am  besten  das  Beispiel  der  verschie- 
denen gewerblichen  Betriebe:  die  grossen 
bauen  sich  Schleppgleise  von  derselben  Spur- 
weite, welche  die  Anschlussbahn  besitzt, 
die  kleinen  begnügen  sich  mit  den  primi- 
tivsten schmalspurigen  Kollbahnen,  umi 
alle  Huden  dabei  ihre  Rechnung.  Und  wa? 
soll  schliesslich  die  Kleinbahn  in  ihrem  ur- 
eigensten Wesen  anderes  sein  als  eine 
Roll  bahn  im  grossen  .Massstabe,  die  statt 
einem  einzigen,  allen  Betrieben  der  Gegend 
die  Zu-  und  Abfuhr  der  Güter  erleichtert 
und  den  Anschluss  an  die  Hauptbahn  ver- 
mittelt, dabei  aber,  weil  ihre  Leistung  eben 
eine  weit  umfassender«'  ist,  alle  Errungen- 
schaften der  Technik  sich  nutzbar  zu 
machen  und  auch  dem  Personenverkehr 
zu  dienen  vermag? 

Durch  die  angeblichen  Schwierigkeiten 
im  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  Haupt 
bahnen  und  schmalspurigen  Kleinbahnen 
darf  man  sich  nicht  abschrecken  lassen. 
Da  die  Personenwagen  von  Hauptbahnen 
wohl  nur   in  den  seltensten    Fällen  auf 
vollspurige  Kleinbahnen  Ubergehen,  so  wer 
den  auch  die  Reisenden  auf  den  Anschlug 
bahnhöfen    zumeist    umsteigen  müssen 
gleichgiltig  ob  die  Kleinbahn  mit  der  vollen 
oder  einer  schmalen  Spurweite  ausgeführt 
wird.    Für  die  Umladung  der  Güter  l>e 
stehen  aber  zweckdienliche  Einrichtungen 
die  das  Umlndegesehäft  ausserordentlich 
erleichtern:   Umlnderampen  für  l>angh"l2. 
Rampen  für  Verladung  von  Fahrbetriel'f- 
mittcln.  Umladevorrichtungen    für  Kolik 
Kippvorrichtungen  für  das  Umladen  von 
Erzen.  Schotter.  Steinen  u.  dergl.  m..  wah 
rend  Güter,  die  ihrer  Beschaffenheit  nach 
ein  Umladen  nicht  gut  vertragen,  dun« 
umstellbare  Wagenkasten  oder  durch  eigen«? 
Rollbocke  von  der  Schmalspur  direkt  auf 
dieVollhahn  geschafft  werden  (Abb.6un<l  7<. 
Da  «lie  Schmalspur  ferner  keine  Fracht 
zurückweist.  di<-  dieVollbahn  ohneVorbeba)' 
zur  Beförderung  übernimmt,  ja  bei  Bogen 
von  noch  60  m  Halbmesser  I^ingholz  bis  zu 
24  m  ohne  Anstand  befördert  (vergl.  Harz- 
quer-  und  Brockeiibahn  mit  1,00  m  Spur- 
weit«-),  so  müssen  mit  der  Schmalspur  als 
einziger  Nachtheil  nur  die  Umladekosten 
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mit  in  Kauf  genommen  worden.  Am  aller- 
wenigsten dürfen  jedoch  hei  volkswirth- 
schaftlichen  Fragen  persönliche  Neigung 
uiler  Abneigung  mitsprechen.  Kapitalien 


der  schmalspurigen  Kleinbahn,  greifen.  Zu 
dieser  Erkennraiss  ist  man  bei  uns  leider 
vielfach  noch  nicht  gekommen,  während 
das  Ausland  seinen  Vortheil  bereits  in  weit 


Abb.  6.  Uroet«llb»re  Wmreok.vten  der  könljl.  sfteh»l»chen 




—  i--. — 

1 

&   

Abb.  7. 


kann  und  wird  niemand  umsonst  hergeben, 
mich  der  Staat  nicht;  da  müssen  schon  die 
(iemeinden  mit  schwach  entwickelter  In- 
dustrie ähnlich  den  kleineren  gewerblichen 
Betrieben  zu  dem  billigeren  Auskunftsmittel, 


höhcrem  Masse  erkannt  hat.  Man  frage 
nur  unsere  Fabriken  für  Kleinbahnbednrf, 
und  man  wird  finden,  dass  ihr  Hauptabsatz 
im  Export  liegt,  wo  doch  im  eigenen  Lande 
mehr  als  genug  Arbeit  vorhanden  wäre. 


Di«  schweizerischen  Kleinhahnen  in  den  Jahren  1896  und  1897. 


In  Fortsetzung  der  Mittheilungen  auf 
S.  597  ff.  des  vorigen  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  werden  auf  Grund 
der  amtlichen  Statistik1)  nachstehend  die 
wichtigeren  Angaben  über  diejenigen 
schweizerischen  Hahnen,  die  man  als  Kloin- 


>;  VMgl.8chweiieri*cheEI»enb»linaUU»Uk  für  du  Jahr 
1897,  XXV.  Bond. 


bahnen  ansehen  kann,  für  die  Jahre  1896 
und  1897  gebracht. 

Als  Kleinbahnen  sind  die  Schmal- 
spurbahnen, die  Drahtseilbahnen,  die 
Strassenbahnen  und  die  Zahnradbah- 
nen angenommen. 

Die  Abweichungen  in  den  Längen- 
angaben gegen  die  vorjährigen  Mittheilun- 
gen beruhen  darauf,  dass  diesmal  durch- 
weg die  Betriebslängen  eingestellt  sind. 
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Bahn  (Be- 
triebs) LHngc: 

1896  ...  km 

1897   

Anlagekosten 
für  1  Bahnkm: 

1890  .  .  ■  Frcs. 
1897    ...  » 

Betriebsmittel. 
Lokomotiven: 

189G  •  Ans. 

1897    .   .   .  - 

Personenwagen: 

1896  .  .  .  Anz. 
1 80  *     •    •    .  ff 

Güterwagen: 
1890    .   ■   .  Anz. 

1897  .   .   .  „ 

Zugkilometer: 

1896  .   .   .  Anz. 

1897  .   .    .  . 

Tilgliche 
Fahrten 
über  die  Bahn: 


189« 
1897 


Anz 


57,J 
67,« 


162578 
166792 


16 
16 


19,1 
19,i 


97  259 
97  381 


56 
66 


47 

66 


218701 
222  351 


8 
s 


10 
10 


1 


Ii  eisende. 

Im  ganzen: 
1890    .   .   .  Anz. 
1897    ...  „ 

Auf  1  Bahnkm: 

1896  .   .   .  Anz. 

1897  ...  9 
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1896  .   .  .Anz. 

1897  ■       •  „ 
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Thieie. 
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1896  .    .    .  ( 
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82038 
41030 

—  3  106 

—  1041 

111821 
128086 

79  844 

83  3Ö0 

WS* 

67.» 

58.« 
56,» 

1 

68,» 
89,i» 

44,06 
47,40 

35,» 
46,41 

5&,io 
NM* 

59,« 
52Too 

127,» 

108,73 

45,48 
40,77 

70,84 
68,78 

4,1» 

3,«: 

1 

i 
l 
i 
1 

< 
■ 

4,  »8 

5,  » 

i 

6.M 

2^i 

i 

r 

2,87 

4,7S 

2.» 

2,43 

8,» 

2^4 
8,44 

—  0,« 

7,98 
8,41 

16,73 

4,6» 

0,17 
0.H 

1,7« 
1,8. 

0,64 
0,M 

0,67 

0/,» 

0,1» 
0,i» 

0,3» 

0,3« 

I 

Mo 

1,40 

0^7 
0,37 

0,3» 
0,93 

Ii3» 
M4 

0,s» 
0,J» 

0..-1 
0,»* 

17,« 

15,14 

28,71 
29,11 

i 

9,M 

9,« 

87,8« 

11,3« 

8,91 

8j» 
8,33 

12,J» 

11,78 

30,M 

30,4» 

19,8» 

20,r. 
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III.  Strassen 


Altstatten— 
Berneck 

Aubonne- 
Allaman 

Baseler 
Strassenbahncu 

-o 

s  ° 
m  S  « 

g 

3  «>  ® 

■Ji  o 

 s. 

Berner 
Strassenbahn 

£  H 
•g  "  a 

50  t5 

o<  TS 

L<-£ 

3  r 

£  S 

»-•  r* 

c 

a 

u  = 

•  X 

5  * 

£ 

Jl 

-  l 

X  * 
»  — 

■y. 

Bahn-(Betrieb«.)LÄnge: 

i 

1686 

3,4 

2,» 

0,M0 

V 

n,» 

1897 

 » 

Anlagekosten 

2,4 

11,9 

0.M0 

7,7 

M 

11,0 

für  1  Bahnkm: 

-        121 217 

1896 

68114 

249749 

87  087 

141570 

- 

41  * 

1897 

48286 

90268 

218  531 

37  087 

142898 

88874 

85855 

142074 

Betriebsmittel. 

t 

Pferde: 

1896 

— 

— 



1 



1897 

Lokomotiven : 

1 

— 

- 

1890 

— 





8 

1 

1897 



andere  Motoren1): 

— 

8 

— 

- 

A  — 

— 

2 

13 

10 

4 

1897 

Personenwagen»): 

6 

3 

40 

10 

3 

21 

i 

1896 



2 

13 

1 

22 

17 

4 

1897 

Güterwagen: 

44 

1 

22 

8 

3 

« 

1896 

- 

1 

- 

1897 

*  •  •  »» 

Zugkilometer: 

2 

1 

1896 

i  a  rwv  i 
14  Ulfis 

QE)Q  Uli) 

783 

öS»  343 

1-28  MS 

1897 

100966 

31  843 

960646 

809 

390791 

58839 

30  624 

516  338 

Tägliche  Fahrten 

über  die  Bahn: 

189Ü 

36,»» 

317,17 

3,* 

138,« 

— 

93,*. 

1897 

Reisende 
im  ganzen: 

33,41 

36,» 

299,76 

4,io 

139,41 

132.» 

149^> 

136,3 

1896 

34  823 

2  450  370 

480 

2  692 120 

— 

_ 

571  ltö 

1697 

228166 

75436 

4  688356 

620 

298S0O9 

421  184 

198  231  2  190428 

4li-"' 

auf  1  Bahnkm: 

189ß 

32  852 

881428 

889 

350536 

160  445 

1897 

27  555 

31  563 

516897 

963 

381  902 

296573 

858  984 

198  581 

')  In  Bern  i'reealuft,  sonst  eltktrlsoh.  -  -)  Hierin  Bind  die  .anderen  Motoren'  enthalten.  -  *)  In  der  SUUstJi  ftrüT'5' 
Ankauf  der  Zürcher  8tra*senbihn 
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bahnen. 


c 
-c 

NeuchAtel 
St.  Blaisc 

a 

•2  N 

Schweizer  Strassen- 
bahnen 

Dahn 

a 
« 
®  c 

ich— 

m-See-  ' 
ich 

*i 

2  t 

Ii 

tn 

iS«5 
00 

s  — 

■2  c 

r  ° 

99  ^ 

CO 

c5  an 

3 

- 

Genf 

°  ja  ä 
--  c  O 

it. 

U  oi  £ 

»  J  u 

-   C  'ü 

2  s 
ca 

altes  uienne 
v  counex- 

Neu  Champel 

ö  3  o 

e  ^ 
s;  .r 

N 

"O  s»  :S 

*i  OD 

CO  «1 

co 

© 

o 

0,«M 

5^ 

1,1 

3^ 

I 

15,3          6,«  4,7 

10,» 

*>r* 

1 

0,441 

6j 

9,3 

1,T 

M 

20,7»)  4,1 

* 

i  i 

10,* 

3.4 

4)  13,4 

1 

5,5 

35210 

206011 

[ 

68703     188  688      87  794  64446 

72076 

244061 

1 

167 161 

23  296 

80574 

116529 

207194  68703 

i 

| 

165  044»)  64201 

1 

72075 

246  744 

148  567 

| 

208650 

1 

21 

38        -  21 

1 

1 

21 

_ 

- 

28»)  21 

i 

T 

- 

i 

172 

901 

156 


7») 


1 
1 


200 
200 


7,3" 

7,31 


6 
10 


: 


133  161 
147  339 


_ 
- 

I 

356  609 


4 
4 

4 

4 


I6<>7f> 
21936 


62,7» 


3 


5 


2 


16 


10  - 


26 3) 


73 


10 


83») 

7 


7') 


14 
14 

- 

- 


23 
23 


23 


14 
14 

14 
14 


16 
16 


I 


16 

52 


15 


15 


1 


29870  792  934  328  303  139  843  590682  346  062  493  894 
29  320  ~~ 


76,-50  169,9i 


856668  — 
421  204  1  832980 

j 

67  489  - 
79925  231823 


23,5» 
23,w 

I 


1  037  598 ») 


141.  1«5,M> 
137,u  ') 

I 


150363    604  875     356262  1  667  895     UM)  353 


I 


81  ,s» 
88,21 


153,« 


i 


276,4»       298,"  — 
286,43       340,-»  257,95 


I 


42417  102  814  5  308  397  1  828509  450  891  150621»  686778  1  289  779 
47067     110  888 


5987  198»)        48-  549  1  536  087     739  628  6  618  80s  290267 

i  <  i 


51  105 
27  850 


288818  ') 

Z&hlcD  nicht  («trennt  far  alt«»  Neu  und  Siconnex-ChAmpvI. 


29  716  346  501  337  987  90  551  143  693  201401 
82049 


»5  349  — 
104  614     146433     216900     508  487     271  278 


für  Oenf  angegeben.  -  *)  Mehr  8,9  km  durch 
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f  ZeUscinf: 


5 

■5  4  £ 

e 

5  K 

e  _ 

1 

s  « 

*■  -5 

CS  2t  q) 

X.r-  * 

§  ■= 

e  : 

-•->  r* 

xfl  C 

Ii 

II 

Ii 

■o  .2  c 

S  >  «J 

»So 

5  ö  § 

t  s 

5  ? 

3-s 
■  . 

S  ; 
s  - 
■  - 

1 

tras 

»->  _  « 

Hei 
nte 

2 

w 

5  1  • 

3  £ 

m  » 

a  - 
S 

>■  : 
•»  - 

X 

co  © 
S 

Guter 

l 

im  ganzen: 

1896 

186,91 

307,00 

110,00 

68,19 

— 

- 

1897 

24,70  511,00 

8«£4  »lo 

IKMo 

6416 

- 

- 

auf  1  Bahnkm: 

! 

1896 

...  t 

128^ 

110  »j 

_ 

_  . 

I 

1897 

Einnahmen 
im  ganzen: 

2,W 

213,81 

212,« 

8  il 

1896 

 Frcs. 

11  189 

315  112 

WAV  *  X« 

400 

_  1 

1 « i  tri i 

1897 

Ausgaben 
im  ganzen: 

w  r>  r/M 

68  629 

22  983 

608  303 

426 

306276 

»/vnj  Alu 

41  606 

22204 
märt 

1 

4»»  » 

1896 

o  you 

129853 

400 

242 143 

_ 

70915 

it-i: 

1897 

UÖDOrSCIiiiSS 

im  ganzen: 

337956 

426 

245  917 

27  213 

tat  *iu 

12331 

1 

r 
i 

1 

'JU  94(1 

1 

i  m; 

185259  — 
270347 

Iii 

1897 

173 

60  359 

14  863 

ATI  tlW 

9  873 

47  U  I  l/ 

78  991 

Auf  1  Bahnkm 

Einnahmen: 

1896 

10555 

113  S50 

741 

87078 

— 

25  »ff 

1897 

Ausgaben: 

7069 

9  616 

69283 

789 

89880 

29800 

39650 

! 

26770 

i 

189« 

— 

8443 

46710 

741 

81  529 

- 

_ 

19928 

1897 

Ueberschuss: 

6417 

9  544 

38492 

789 

82021 

19185 

22020 

19  576 

«* 

1896 

•  Frcs. 



2112 

66  640 

6  649 

5379 

i- 

1897 

1652 

72 

30791 

7  859 

10116 

17  630 

7  194 

Verhältniss  von  Aus- 

gabe zu  Einnahme: 

1896 

 % 

79,99 

41,Ji 

100,00 

85,03 

_ 

_ 

78,n 

1897 

Verzinsung 

76,63 

99,11 

55.« 

100,oo 

80^9 

65,4* 

1 

73,u 

i 

des  Aulagekapitals: 

1896 

 °/o 

3,3? 

23,30 

2^* 

34» 

1 

< 

1897 

2,10 

1,90 

8.67 

1,6 

Durchschnittsertrag 

auf  1  Reisenden: 

1896 

0,31 

0,13 

0,30 

0,to 

0,11 

1897 

auf  1  Tonne: 

0,14 

0,2« 

0,13 

0,30 

0,10 

0,09 

0,» 

1896 

3,w 

7,u 

1,« 

20,31 

1897 

7,93 

7,i3 

6,13 

1,44 

19,30 

— 

'f  In  der  Sutiatik  für  1897  ünd  die  Zahlen  nlcat  getrenot  für  Altes  Netz  and  Satonnex  ChEinpel,  sondere  iBsgmmi»«  * 
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Ö49 


JS  g     2  • 

«5  —         S  . 

I 


c 

-  § 

,D  — 

c  "5 

t  * 

CO 


a 

'S  2 

■o  Z 

-  o 

3  - 

2  « 

CO 


Schweizer  StrasBen- 


x  s 

CO 


Genf 


altes 
Netz 


Sa-  Bienne 
connex- 
Champel 


c  U 


3  t 

CO  • 


5  i  e 
•S  ® 
S  jus 

.2  'S        -5  - 

3  c'C 

1        »  :S 


15 


CO  g 
CO 


« 
I  CO 

i  I  x: 
c  a  u 


91.« 
103,00 

202,» 

22M 


12,oo 
12,oo 

2,» 
2,29 


I 


i 

1  '197  56660 
1283  73474 

67  679 


182  313 


I 


_ 


1480 

1485  7 


I 


-353  -10919 

-202  4943 

2  438  10751 

2  «51  13  942 


9  975 


81707 


Ii 
1300 


12823 

13004  29972 


7*4  —  2072 
44'J  l 


J2,is 

16,7« 

i 
i 


119,27 

93,27 


1  735 


94fsa 


! 


3,33 
1,9t 


0,30 

9,11 


-6,47 


0,1« 
0,17 

40,00 
40/» 


0,u 


—        1783,34  839,00 


I 


-  -  1 


I 


I 


13905 
15884 


-424 
-174 


16242 
9000 

16758 
9103 

—  511 

—  103 


I 


103,15 

101.14 


I 


—  1,08 
0,16        —  2,31 


0,31 
0,33 


500,96 

480,43 


879,00  l) 


22,  is 


1,S4 


18,2«  «) 


18  481  24  429  768  761 
16  210  26672 


38,oo 
42,00 

8,14 

8,9» 


212561  I  68  276     252736     101106  lgr>753 


868  604«) 


19691  513944  128  781 
22647  580842  H 


4  788 

4026 


274  817  88780 


282762») 


7  060      51  186      39  290 


7  708 

5  691 
6546 

1369 
1  163 


80,61 
84,9i 


2,30 
0,93 


0,21 

0,90 

1,S4 
2,14 


41660») 


33  517       22  880 


28020«) 


17  939  16410 

13  640») 


65,i»  68,M 


«7,96  »j 


67  925     255  247 


58  710  189171 

57  549  230617 

4  666  63  565 

10876  24680 


18650  24098 

14  546  24  332 

I 

12  672  18038 

12328  21984 

978  6  060 

2  222  2  348 


92,7»  74,m 

84,79  90,33 


118660  910914 

i 

121162  157  408 

129844  664330 


-20056  28846 

15684  256684 

•  i 

29650  41096 

88  882  67  928 


35632  84825 

37  981  48  794 

—  5882  6271 

—  4  699  19184 


6,44 
5,M 


5,60 

4,41 


0,14 


0,12 


0,14') 


0.19 

0,19 


0,17 
0,16 


-3,34 

-Mi 


0.14 
0,14 


2,18 
3,61 


0,14 
0,13 


26,17  !      80,40  59,34 
Ü.tT1)  60.« 


47  898 


39  808 


8090 


44  765 


37  204 


7  561 


119,34  84,74  — 

113,w        71,83  83,11 


6,71 


0,1* 
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Zeitschritl 

rar  Kl 


IV.  Zahnradbahnen. 


Bahn-(Betriebs)Lllnge: 

1896   km 

1897   

Anlagekosten 
für  1  Bahnkni: 

1896   Frcs. 

1897   

Betriebsmittel. 
Lokomotiven: 

1896   Anz. 

1897   , 

Personenwagen: 

1896   Anz. 

1897   

Güterwagen: 

1896   Anz. 

1897   , 

Zngkilometer: 

1896   Anz. 

1897   „ 

Tägliche  Fahrten 

über  die  Bahn: 

1896   Anz. 

1897  , 

Reisende 

im  ganzen: 

1896   Anz. 

1897   „ 

auf  1  Bahnkni: 

1896   Anz. 

1897   „ 

Personenkm: 

1896   Anz. 

1897   „ 

Güter,  Gepäck,  Thiere. 

Im  ganzen: 

1896  t 

1897   

Auf  1  Bahnkni: 

1896  t 

1897   „ 


232  800 


6 
Ci 


7 
7 


464469  48781 
460077  48781 


6 
6 


11 
11 


r> 

5 


10040  j 
11704 


3,» 
4,oi 


19  935 
22916 


2492 

2  m 


26971 
32  148 


6,  tt 

7,  « 


70943 
89  820 


5  912 

7  485 


1 

4 


5 

5 


2 
2 


40  8%  286787 

41  036  289407 


0 
6 


7 

7 


3 
3 


6 


7 
7 


2 

2 


628  430  419  694  370  571  25051* 
536370  419  694   374  839  251237 


9 
9 


9 


10 
10 


12 
12 


5 

5 


8 

3 


9 
9 


3 


12 


13 
13 


3 


4  392  9  947  15  779  11879  24  442  20  184  333» 
5524     10571     16  021     12151     28  698     20  463  46*77 


l,w 
l,«o 


3983 
5  516 


493 


8,oa 
8.» 


13  394 
15  6Ö7 


1483 
1741 


5,»9 

5,49 


39548 
40679 


4944 

5  0*5 


6.»  9,« 
6^i  II,» 


7,* 
8,0. 


7,u 


31289     92  971     51  611  49» 


33  811 


6258 
6762 


104  348     63  387  637* 


13 
14  906 


7  373 
9C™ 


27ÖJ 
3U» 


127  480  845263 
183  328   442  773 


331 
70 


41 

9 


8  441 
4189 


287 
349 


31  652  111825  222815  156445  566  939  309  660  582794 
43  760   130  694   229218   169  055   639  658   880322  72811? 


219 

230 


27 
29 


300 

27H 


33 
81 


439 


55 


176 
201 


85 
40 


I 


1798  17495 
8  589  18168 


257 
613 


2499 
2595 


1K1 
6*7 
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Schynige  1 
Plattobahn 

Arth-Rigi- 
bahn 

Brienz- 
Rothorn- 
bahn 

ö 

0) 

o  a 
<~  _c 
2  * 

a> 

Glion-Naye 

*  "a 
—  J2 

O, 

c 

a 

ja 

Rorschach- 
Heiden 

S  B 

« -s 

§  c 
> 

Tonncnkm: 

1 

2648 

14  765 

1306 

2032 

2  243 

880 

7  928 

72610 

7968 

1887    .......  „ 

660 

14024 

1807 

1909 

8894 

10O5 

15861 

77  122 

80229 

Einnahmen 

► 

im  ganzen: 

• 

189C  Pres. 

108498 

214  344 

22286 

62855 

166  341 

193  873 

407  036 

118  842 

837  540 

1897   „ 

116682 

273  218 

30147 

72  367 

161  976 

207017 

457  228 

126  621 

446  699 

Ausgaben 

im  ganzen: 

1896   Frcs. 

80  265 

131306 

89  472 

58132 

78711 

100015 

276855 

98  681 

204  266 

1697   

77  327 

150627 

45  638 

69883 

74  469 

102710 

286448 

99214 

240606 

Ueborschuss 

1 

im  ganzen: 

1896   Frcs. 

23  233 

83038 

-  17186 

4  723 

89630 

98  368 

180181 

20261 

183  274 

1897   „ 

38205 

122691 

—  15641 

12484 

87607 

104  807 

170780 

26307 

206193 

Auf  1  Bahnkm 

r 

1 

Einnahmen: 

1 

12937 

178C2 

9786 

6984 

21043 

39  675 

68148 

16268 

18752 

1807   „ 

14  441 

22  768 

37GB 

8041 

20247 

41408 

65818 

17  932 

24817 

Ausgaben : 

10033 

10  942 

4  934 

6469 

9839 

20003 

89661 

18869 

11848 

1897   

9666 

12644 

6711  6664 

i 

9809 

20542 

40921 

14  174 

13  862 

Ueberschuss: 

2904 

6920 

-  2 148  626 

11204 

19  672 

18697 

2894 

7404 

iw  » 

4775 

10224 

-  1 948      1  887 

10938 

20861 

24  897 

8768 

11465 

Verhältnis«  von  Aus- 

i 

gabe  zu  Einnahme: 

77.V4 

61,» 

177,1» 

92,49 

46,7« 

60,4) 

68,os 

82,20 

Oft» 

1897  

66,u 

66,09 

151,M 

82,7» 

45,» 

49,6i 

62,«& 

79,04 

68,M 

Verzinsung 

des  Anlagekapitals: 

1896   % 

— 

1,139 

-8,7» 

l,»i 

. 

8,949 

3,»68 

6,939 

0,996 

2,48» 

1697  

— 

1,7» 

-2,9» 

8,0»! 

8,307 

4,318 

6,437 

0,M7 

8,49& 

Durchschnittsertrag 

für  1  Personenkm: 

1896   Cts. 

78.M 

34,»i 

66,90 

46,41 

71,6» 

121,4» 

66,» 

18,&7 

53,«J 

1897  „ 

61,04 

88,*» 

67,76 

47/» 

66,0b 

116,9« 

62,« 

17,43 

51,93 

für  I  Gütertonnenkm: 

1 

862,41 

140,« 

310.il 

265,71 

288,30 

888 ,i» 

846,7» 

69,19 

280,41 

1897  „ 

628.» 

178,ts 

838," 

266,11 

205,78 

405,47 

293,40 

68,66 

211,7» 
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Allerhöchster  Erlass  vom  16.  September 
1899,  betreffend  die  Verleihung  des  Ent- 
eignungsrechts an  den  Kreis  Jüterbog- 
Lacken walde  zum  Ban  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  yon  Dahme  Ober  Hohenseefeld 
nach  Jüterbog  und  nach  Luckenwalde  mit 
Abzweigung  von  Dahme  nach  Göredorf. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  1.  September  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Jütcrbog-Luekenwalde 
im  Regierungsbezirk  Potsdam,  welcher  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Dahme  über  Hohenseefeld  nach  Jüterbog 
und  nach  Luckenwalde  mit  Abzweigung 
von  Dahme  nach  Görsdorf  beabsichtigt, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  folgt  zurück. 

Hubertusstock,  den  16.  September  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


hung  und  zur  dauernden  Beschrankung  de» 
für  diese  Anlagen  in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grundeigenthums  verleiben.  Die  ein- 
gereichte Karte  folgt  zurück. 

Jagdhaus  Rominten,  den  3.  Oktober  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  8.  Oktober  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung»- 
rechte  an  die  Westpreussische  Kleinbah- 
nen-Aktiengesellschaft zu  Berlin  zum  Bau 
und  Betriebe  von  Kleinbahnen:  a)  von  Ma- 
rlenburg nach  Stalle,  b)  von  Marienburg 
nach  Schönau,  c)  von  Marienburg  über 
Klein-Lesewitz  bis  zur  Grenze  mit  dem 
Landkreise  Elbing,  d)  von  Tiegen  ho  f  nach 
Schöneberg,  e)  von  Tiegenhof  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise  Danziger  Niede- 
rung in  der  Richtung  auf  Steegen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  September 
d.  J.  will  Ich  der  Westpreussischcn  Klein- 
bahnen-Aktiengesellschaft zu  Berlin,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  folgender  Kleinbahnen: 
a)  von  Marienburg  nach  Stalle,  b)  von  Ma- 
rienburg nach  Schönau,  c)  von  .Marienburg 
über  Klein-Lesewitz  bis  zur  Grenze  mit 
dem  Landkreise  Elbing,  d)  von  Tiegenhof 
nach  Schöneberg,  e)  von  Tiegenhof  bis 
zur  Grenze  mit  dem  Kreise  Danziger  Nie- 
derung in  der  Richtung  auf  Steegen  beab- 
sichtigt, da»  Enteignungsiecht  zur  Entzie-  j 


Allerhöchster  Erlass  vom  3.  Oktober  189», 
betreffend  die  Herstellung  einer  Schlenen- 
verbindnng  vom  Nollendorfplatz  in  Char- 
lottenburg nach  der  Linkstrasse  in  Berus 
mit  Abzweigung  nach  der  Granewald  strafe 
und  dem  Kaiser  Wilhelmplatz  in  Schone- 
berg. 

Auf  den  Bericht  vom  23.  September  d.  J. 
will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesellschaft 
„Westliche  Berliner  Vorortbahn"  in  Berlin 
beabsichtigten  Erweiterung  ihres  Strassen- 
bahnnetzes  durch  Herstellung  einerSehienen- 
verbindung  vom  Nollendorfplatz  in  (  har- 
lottenburg  nach  der  Linkstrassc  in  Berlin 
mit  Abzweigung  nach  der  Gronewaldstnfese 
und  dem  Kaiser  Wilhelmplatz  in  Schöne- 
berg, soweit  die  Schienenverbindung  Stras- 
sen Berlins  berührt,  Meine  Genehmigung 
erthoilen.  Die  vorgelegte  Karte  folgt  zu 
rück. 

Jagdhaus  Komin ten,  den 3. Oktober  1899. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiti  n: 

gegengez.  Brefeld. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  8.  Oktober  1899, 
betreffend  die  Herstellung  einer  Strassen- 
bahn  von  der  Waldemarstrasse  bis  zur 
Thielenbrücke  in  Berlin. 

Auf  den  Bericht  vom  23.  September  d.  J 
will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesellschaft 
„Grosse  Berliner  Strasseubahn*  zu  Berlin 
beabsichtigten  Herstellung  einer  neuen 
Strassenbahnlinie  in  Berlin  von  der  Walde- 
marstrasse bis  zur  Thielenbrücke  (Gemar- 
kungsgrenze mit  Rixdorf)  Meine  Genehiui- 
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gung  ertheilen.  Die  vorgelegte  Karte 
folgt  zurück. 

Jagdhaus  Rominten,  den  3.  Oktober  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 
gegengez.  Brefeld. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiteu. 


Sckioeis. 

Bnndesrathsbeschlnss  vom  7.  Juli  1899, 
betreffend  allgemeine  Vorschriften  über 
elektrische  Anlagen. 

[SchlM,.)') 

III.  Parallelfütirangen  nnd  Kreuzungen  von 
Stark-  und  SchwacfastromleituDgen. 

1.  Parallelführungen. 

Art.  83.  a)  Die  Parallel  fühmng  von 
Stark-  und  Schwachstromleitungen  auf  dem- 
selben Gestänge  soll  möglichst  vermieden 
werden. 

b)  An  Stellen,  wo  sie  nicht  zu  umgehen  1 
ist,  wie  z.  B.  da,  wo  die  Betriebsverhält- 
nisse von  Starkstromnnlngen  eigene  Tele- 
phon- oder  Signalanlagen  mit  Leitungen 
längs  des  Starkstromgestänges  erfordern,  ! 
soll  die  Starkstromleitung  oberhalb   der  \ 
Schwachstromleitung  geführt  werden. 

c)  Der  Abstand  der  Drahte  darf  nicht  | 
weniger  betragen  als  1  m. 

d)  Wo  speziell  Hochspannung»-  und  , 
Schwachstroraleitungen  an  demselben  Ge- 
stänge geführt  werden  müssen,  soll  das 
Herunterfallen  der  Drähte  der  Hochspan- 
nungsleitungen infolge  Isolatorenbruch, 
Bruch  oder  Herausfallen  der  Isolatorstutzen 
durch  besondere,  von  den  Isolatorenstützen 
unabhängige  Fangarme  oder  Fangrahmen 
verhütet  werden.  Die  Konstruktion  dieser  i 
Fangvorrichtungen  soll  nach  Art.  96  dieser 
Vorschriften  ausgeführt  werden.  Für  die 
Befestigung  der  Leitungen  an  den  Isola- 
toren ist  in  diesem  Falle  der  Arretirbund 
(Art.  61)  anzuwenden. 

e)  Bei  solchen  Telephon-  oder  Signal- 
anlagen, die  ausschliesslich  dem  eigenen 
Betrieb  der  Starkstromanlagen  dienen,  kön- 
nen diese  Fangvorrichtungen  weggelassen 
werden.  Die  zugehörigen  Telephon-  oder  j 
Signahrtationen  müssen  dann  aber  derart 
für  die  betreffende  Spannung  isolirt  und 
mit  isolirten  Ständen  für  die  Bedienung 
versehen  sein,  dass  auch  bei  Eintritt  der  ; 
betreffenden  Spannung  in  die  Apparate  für  , 

')  VergL  Zeltaehrift  für  Kleinabnen,  1889,  8.602. 


|  deren  Bedienung  keine  Gefahr  entsteht, 
j  Solche  Telephon-  oder  Signalleitungen  sind 
'  gegenüber  anderen  Schwachstromanlagen 
auf  der  Strecke  und  in  Gebäuden  als  Hoch- 
spannungsleitungen zu  betrachten. 

Art.  84.  Bei  Parallelführungen  von 
Schwachstrom-  und  Hochspannungsleitun- 
gen auf  benachbarten,  getrennten  Gestän- 
gen soll,  wo  immer  möglich,  durch  genü- 
genden Abstand  der  Leitungen,  Anbringung 
passender  Ankerdrühtc  oder  Streben,  oder 
Anwendung  eiserner,  einbetonirter  Ge- 
stänge verhindert  werden,  dass  die  Stangen 
der  einen  Leitung  auf  die  andere  Leitung 
fallen  können. 

2.  Kreuzungen. 

A.  Allgemeines. 

Art  85.  a)  Für  Kreuzungen  oberirdi- 
scher Stark-  und  Sehwachstromleitungen 
ist  du,  wo  die  Bauart  der  Ortschaft  es  ge- 
stattet, soviel  wie  möglich  darnach  zu 
trachten,  dass  die  Schwachstromlinien 
unterhalb  der  Starkstromlinien  angebracht 
werden. 

b)  Wo  zwingende  Umstände  die  Ueber- 
führung  der  Schwachstromdrähte  über  die 
Starkstromdrähte  erfordern,  soll  durch  mög- 
lichste Zusammenfassung  der  kreuzenden 
Schwachstromdrähte  in  Stränge  die  Zahl 
der  Kreuzungsstcllcn  thunlichst  reduzirt 
werden. 

c)  Bei  Parallelführungen  oder  Kreuzun- 
gen zwischen  unterirdisch  verlegten  Stark- 
und  Schwachstromleitungen  soll  ein  Mini- 
malabstand von  50  cm  eingehalten  werden. 

Art.  86.   Bei  Kreuzungen  von  Schwach- 
und  Starkstromleitungen  soll  unter  keinen 
Umständen  der  Abstand  von  Drähten  beider 
Systeme  kleiner  sein  als: 
1  m  bei  Kreuzungen  an  demselben  Ge- 
stänge, 

1,5  m  bei  Kreuzungen  auf  freier  Spann- 
weite. 

Art.  87.  Bei  Kreuzung  auf  freier  Spann- 
weite, d.  h.  nicht  an  demselben  Gestänge, 
dürfen  weder  in  der  kreuzenden,  noch  in 
den  benachbarten  Spannweiten  der  oberen 
Leitung  Löth-  oder  Schweissstelleu  der 
Drähte  vorkommen. 

Für  die  Befestigung  der  übergeführten 
Leitungen  an  den  Isolatoren  ist  der  Arretir- 
bund (Art.  61)  anzuwenden. 

Art.  88.  n)  Für  Ueberführungen  von 
Schwachstromdrähten  über  Starkstrom- 
drähte dürfen  nur  Bronze-  oder  Stahldrähtc 
von  mindestens  2  mm  Durchmesser  ver- 
wendet werden. 
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b)  Die  Spannweite  soll  in  der  Regel 
bei  Verwendung  von  Bronzedraht  nicht 
mehr  als  90  in.  von  Stahldraht  nicht  mehr 
als  60  m  betragen. 

e)  Querschnitt  und  Durchhang  der 
Drähte  sind  dabei  auf  mindestens  fünffache 
Sicherheit  gegen  Bruch  bei  —  20  Grad  Cel- 
sius zu  berechnen,  unter  Voraussetzung  der 
Belastung  durch  das  reine  Eigengewicht 
des  Drahtes. 

Art.  89.  Die  Gestänge  der  überge- 
führten Leitungen  sollen  derart  berechnet 
»ein,  dass  unter  der  Annahme  ungünstig- 
sten einseitigen  Zuges  der  Drahte  bei 
—  20  Grad  Celsius,  mit  Berücksichtigung 
etwa  vorhandener  Verankerungen,  sich 
noch  mindestens  zweifache  Sicherheit  gegen 
Bruch  ergiebt. 

B.  Kreuzung  von  Schwnehstrom- 
leitnngcn  mit  Niederspannungs- 
leitungen. 

Art.  90.  a)  Wo  Kreuzungen  mit  Ge- 
stängen (sogenannten  Stangenlinien)  auszu- 
führen sind,  ist  für  Ucberführung  von 
Niederspaunungsleitungen  die  Befestigung 
der  kreuzenden  Leitungen  an  einer  ge- 
meinschaftlichen Stange  vorzunehmen. 

b)  Wo  diese  nicht  ausführbar  und  die 
Kreuzung  zwischen  den  Stangen  oder  an- 
deren Fixpunkten  angeordnet  werden  muss, 
soll  dies  mit  möglichst  kurzer  Spannweite 
für  die  übergeführte  Leitung  geschehen. 

Art.  91.  Für  Ueberführungen  von 
Sehwachstromleitungen  sind  alsdann  wei- 
tere Schutzvorkehren,  wie  Schutznetze  und 
dergleichen,  nur  noch  erforderlich  bei  sol- 
chen Starkstromleitungen,  welche  Erde, 
respektive  an  Erde  liegende  Bahnschienen 
als  RUckleitung  benutzen. 

Bezüglicli  Linienarbeiten  beiKrouzungs- 
stellen  siehe  Art.  28  dieser  Vorschriften. 

C.  Kreuzung  von  Schwachstrom- 
leitungen  mit  Hochspannungs- 
leitungen. 

Art.  92.  Die»e  Krcuzuugcn  sollen  wo 
möglich  nicht  mit  Befestigung  beider  Lei- 
tungen an  einer  gemeinschaftliehen  Stange, 
sondern  mit  getrennten  Gestängen  ausge- 
führt werden.  Dabei  soll  die  übergeführte 
Leitung  mit  möglichst  kurzer  Spannweite 
kreuzen. 

Wo  dies  nicht  ausführbar  und  eine  Be- 
festigung beider  Leitungen  an  dasselbe  Ge- 
stänge erfordert  wird,  soll  für  den  Fall, 
dass  die  Hochspannungsleitung  nicht  an- 
ders als  unten  geführt  werden  kann,  zwi- 


schen den  Drähten  beider  Leitungen  eine 
metallische  Fangvorrichtung  an  der  Stange 
angebracht  werden,  welche  beim  Reissen 
der  oberen  Drähte  die  Berührung  mit  den 
unteren  verhindert.  Diese  Fangvorrichtung 
ist  gemäss  Art.  49  zu  erden. 

Art.  93.  Bei  allen  Kreuzungen  von 
Schwachstromleitungen  mit  übergeführten 
Hochspannungsleitungen  sollen  zur  Ver- 
hütung des  nerabfallens  der  Hochspan- 
nungsdrahte bei  Isolatorenbruch,  Bruch 
oder  Herausfallen  der  Isolatorenstützen 
Fangarme  oder  Fangrahracn  angebracht 
werden  nach  Art.  95. 

Art.  94.  Bei  Ueberführungen  von 
Schwachstromleitungen  über  Hochspan- 
nungsleitungen auf  freier  Spannweite  soll 
entweder  für  die  ersteren  ein  dreiseitig 
oder  für  die  letzteren  ein  ringsum  schliessen- 
des  Schutznetz  angebracht  werden.  Für 
derartige  Kreuzungen  Bind  solche  Stellen 
zu  vermeiden,  an  welchen  die  Anbringung 
von  Schutznetzen  gefahrbringend  werden 
kann. 

8.  Eigenschaften  der  Schutz- 
vorrichtungen. 

A.  Fangarme  oder  Fangrahmen. 

Art.  95.  a)  Die  Fangarrae  oder  Fang- 
rahmen gegen  das  Herunterfallen  der  Lei- 
tungsdrähte bei  Isolatorenbruch,  Bruch  oder 
Herausfallen  der  Isolatorenstützen  sind  aus 
starkem  Eisen  so  zu  konstruiren,  dass  bei 
genannten  Vorkommnissen  ein  Herunter- 
fallen der  Drähte  vom  Gestänge  und  Be- 
:  rührung  mit  anderen  Drähten  unmöglich  ist 

b)  Zu  dem  Zwecke  sind  entweder  die 
Fangrahmen  umschliesscnd  zu  erstellen, 
oder  die  Fangarme  sollen  in  der  Hohe  über 
die  Isolatoren  hinausreichen. 

c)  Der  Minimalabstand  zwischen  Fang- 
armen oder  Fangrahmen  und  den  Leitungs- 
drähten soll  10  cm  betragen. 

B.  Schutznetze. 

I 

Art.  96.  a)  Die  ßefestigungsrahmen 
der  Schutznetze  sind  derart  zu  konstruiren 
und  so  an  den  Gestängen  zu  befestigen, 
\  dass  der  Zug  der  Schutznetzdrähte  auch 
boi  Schneebelasrung  die  Rahmen  nicht  we- 
sentlich deformirt  und  das  Drahtnetz  dabei 
die  zum  Auffangen  der  Leitungsdrähte 
nöthige  Form  beibehält. 

b)  Die  Rahmen  tragen  die  nöthigen 
Vorrichtungen  zur  Befestigung  der  Längs- 
drähte, und  zwar  bei  isolirten  Fangnetzen 
zur  Aufnahme  der  entsprechenden  Isola- 
toren, bei  geerdeten  Netzen  zur  gleichzciti- 
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gen  Herstellung  einer  gut  leitenden  Ver- 
bindung zwischen  den  Längsdrähten  und 
der  Erde. 

Art.  97.  Der  Minimalahstund  der  Schutz- 
netze  und  der  Schutznetzrahinen  von  den 
Leitungsdrähten  darf  hei  keiner  Tempera- 
tur weniger  betragen  als: 

20  cm  in  horizontaler  Richtung, 

40  cm  in  vertikaler  Richtung. 
Art.  98.  a)  Für  die  Längsdrähte  der 
Netze  ist,  wenn  keine  besonderen  stärke- 
ren Tragseile  verweudet  werden,  galvani- 
sirter  Stahldraht  von  mindestens  8  mm 
Durchmesser  und  140  kg  Bruchfestigkeit 
pro  Quadratmillimeter  zu  verwenden.  Der 
Abstand  der  Längsdrühtc  darf  nicht  weni- 
ger als  25  cm  betragen. 

b)  Werden  für  das  Schutznetz  zwei 
oder  mehr  stählerne  Tragseile  von  min- 
destens 4  mm  Durehmesser  verwendet,  so 
darf  der  Durchmesser  der  übrigen  I>ängs- 
drähte  auf  2  mm  reduzirt  werden. 

c)  Die  Tragseile  und  Längsdrähte  sollen 
mit  Spannvorrichtungen  versehen  sein. 

Art.  99.    Die  Querdrähte  sollen  aus 
Eisen-,  Stahl-  oder  Kupferdraht  von  min-  | 
destens  1,5  nun  Durchmesser  bestehen. 

Art.  100.  Die  Verbindungsstellen  der 
Quer-  und  Liingsdrähte  sollen  in  einer  gegen  i 
Verschiebung  der  Querdrähte  sichernden  ! 
"Weise  mit  Rindedraht  oder  besonderen  ver-  1 
zinnten  Kreuzmuffen  hergestellt  werden,  j 
Löthungen  sind  ohne  Anwendung  von  Löth- 
wasser  oder  Säure  auszuführen. 

Art.  101.   Die  Schutznetze,  beziehungs  | 
weise  die  Längsdrähte,  sollen  von  den  Rah- 
men für  die  betreffende  Spannung  aus-  i 
reichend  isolirt  oder  dann  gut  geerdet  wer-  j 
den  nach  Art  49. 

Art.  102.    Wegen  der  für  die  Schutz-  j 
netze  zu  befürchtenden  Schnee-  oder  Eis- 
belastung  soll  ihre  Länge  möglichst  be- 
schränkt und  genügender  Durchhang  ge- 
wählt werden. 

Art.  103.  Wo  Schutznetze  anzubringen 
sind,  soll  für  ausreichende  Festigkeit  der 
Gestänge,  sowie  für  genügende  Veranke- 
rung oder  Verstrebung  derselben  besondere 
Sorgfalt  verwendet  werden. 


Wo  die  örtlichen  Verhältnisse  für  UVber- 
führung  ungewöhnlich  hohe  Tragkonstruk- 
tionen  erfordern  oder  die  Aufstellung  der 
letzten»  überhaupt  erschweren,  können  die 
elektrischen  Leitungen  auch  unter  der 
Kahnlinie  durchgeführt  werden  (Unterfüh- 
rung). 

Art.  105.  Die  oberirdischen  Kreuzungen 
von  Starkstromleitungen  mit  Eisenbahnen 
sind  behufs  Wahrung  der  Betriebssicher- 
heit auf  thunlichst  wenige  Stellen  zu  kon- 
zentriren. 

2.  Leberführungen  elektrischer 
Leitungen. 

A.  Allgemeines. 


IV.  KreoEOngen  elektrischer  Leitungen  mit 
Eisenbahnen  mit  eigenem  Bahnkörper. 

1.  Allgemeines. 

Art.  104.  Bei  Kreuzungen  elektrischer 
Leitungen  mit  Bahnlinien,  die  eigenen 
Bahnkörper  besitzen,  ist  im  allgemeinen 
Ueberführung  der  elektrischen  Leitungen 
über  die  Hahnlinie  anzuwenden. 


Art.  106.  a)  Die  Uebcrführungen  sollen 
namentlich  mit  Rücksicht  auf  mögliehst 
geringe  Beanspruchung  der  an  der  Bahn 
stehenden  Tragkonstruktionen  ausgeführt 
werden,  daher  womöglich  senkrecht  zur 
Bahnachse  und  un  solchen  Stellen,  an  denen 
möglichst  kurze  Spannweiten  ausführbar 
sind. 

b)  Wo  dagegen  das  allgemeine  Tracc 
der  elektrischen  Leitung  schief  zur  Bahn 
geht,  soll  auch  die  schiefe  Kreuzung  aus- 
geführt werden  dürfen,  mit  Rücksicht  auf 
die  Erzielung  geringsten  seitlichen  Zuges 
auf  die  Tragkonstruktionen  durch  Vermei- 
dung zu  scharfer  Ecken. 

Art.  107.  Behufs  Erzielung  geringerer 
;  Spannweite  soll  auch  die  Aufstellung  der 
■  Stangen  oder  andern  Tragkonstraktioncn 
i  auf  dem  Bahnkörper  selbst  gestattet  werden, 
so  nahe  als  «lies  «He  Sicherheit  des  Bahn- 
1  betriebs  und  die  Sichtbarkeit  der  Signale 
1  zulässt. 

Art.  108.   Die  an  oder  auf  dem  Bahn- 
j  körper  stehenden  Stangen  oder  Tragkon- 
1  struktionen  sind  so  auszuführen,  dass  sie 
unter  Berücksichtigung  vorhandener  Ver- 
ankerungen selbst  bei  Bruch  aller  Leitungen 
in  der  benachbarten  Spannweite  noch  zwei- 
fache  Sicherheit  gegen  Bruch  besitzen  unter 
;  Voraussetzung  der  lediglich  aus  dem  Eigen- 
gewichte und  dem  Gewichte  der  Leitungen 
|  sowie  aus  dem  Winddruck  resultirenden 
Beanspruchung,  ohne  Rücksicht  auf  die  bei 
dem  einseitigen  Zuge  auftretende  weitere 
I  Durchbiegung   („Nachgeben")    der  Kon- 
struktion. 

Art.  109.  Hölzerne  Gestänge  sind  der- 
art zu  verstreben  oder  metallisch  zu  ver- 
ankern, dass  sie  bei  Bruch  an  der  Basis 
beim  Falle  vom  Bahnplanum  abgehalten 

Werden. 
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Art.  110.  a)  Die  Fundirung  der  an 
»•der  auf  dem  Bahnkörper  stehenden  Stan- 
gen oder  andern  Tragkonstruktionen  ist 
durch  Einbctonirung  oder  gleichwertige 
Einmauorung  vorzunehmen. 

b)  Dabei  sind  diese  Fundamente  so  zu 
berechnen,  dass  sie,  unter  Berücksichtigung 
vorhandener  Verankerungen,  mit  der  Trag- 
konstruktion als  ein  Ganze»,  aber  mit  ihrer 
Basis  frei  auf  dem  Hoden  stehend  gedacht 
(also  ohne  Rücksicht  auf  begünstigenden 
Erddruck),  noch  mindestens  einfache  Sicher- 
heit gegen  Umkippen  besitzen  für  den  Fall 
des  Heissens  aller  Leitungen  in  der  einen 
Spannweite,  unter  Voraussetzung  der  ledig- 
lich aus  dem  Eigengewicht  der  K<  Instruk- 
tion und  dem  Gewicht  der  Leitungen,  sowie 
aus  Winddruck  resultirenden  Beanspruchung 
der  Konstruktion,  ohne  Rücksicht  auf  die 
bei  dem  einseitigen  Zuge  auftretende  wei- 
tere Durchbiegung  ( „Nachgeben4*)  der  Kon- 
struktion. 

c)  Unter  gleichen  Voraussetzungen  sol- 
len die  Fundationen  der  Verankerungen 
noch  mindestens  einfache  Sicherheit  gegen 
Herausreissen  gewahren. 

Art.  111.  An  der  Kreuzungsstelle  der 
elektrischen  Leitung  über  die  Eisenbahn 
und  in  den  zwei  benachbarten  Spannweiten 
dürfen  in  den  Drähten  der  elektrischen 
Leitung  keine  Löth-  oder  Schweissstellen 
vorkommen.  Für  die  Befestigung  der  über- 
geführten Leitungen  an  den  Isolatoren  soll 
der  Arretirbund  (Art  61)  angewendet  wer- 
den. 

Art  112.  Die  Höhe  der  Drahte  über 
den  Bahnschienen  soll  unter  Berücksichti- 
gung der  Eiuscnkung  infolge  Schneefalles. 
Reifes  u.  s.  w.  so  hoch  gewühlt  werden, 
als  das  Bahnprofil  und  die  nothwendige 
Hohe  der  längs  der  Bahn  laufenden  Signal- 
und  andern  Drahtleitungcn,  sowie  die  Durch- 
sicht auf  die  Bahnsignale  selbst  erfordert, 
im  übrigen  jedoch  so  gering  als  möglich. 

B.  Ueberführungeu  von  Schwach- 
stromleitungen. 

Art.  113.  KürUeberführnng  vonSchwaeh- 
stromleitungen  dürfen  gut  imprilgnirte  Holz- 
Stangen  verwendet  werden. 

Art.  114.  a)  Für  Ueberführung  von 
Schwnchstromlf  Hungen  über  Bahnen  dürfen 
an  der  Kreuzungsstelle  und  in  den  zwei 
benachbarten  Spannweiten  keine  Stahl- 
oder  Bronzedrähte  unter  2  mm  und  keine 
Eisendhlhte  unter  3  mm  Durchmesser, 
Stahl-  und  Eisendrähte  nur  galvanisirt,  ver- 
wendet werden. 


b)  (Querschnitt  und  Durchhang  di-  -< ±r 
Drähte  sind  so  zu  berechnen,  dass  die 
letztereu  bei  —  20  Grad  Celsius  noch  fünf- 
fache Sicherheit  gegen  Bruch  bieten  unter 
Annahme  der  Belastung  lediglich  durch  da* 
Eigengewicht. 

I  C.  Ueberführungeu  von  Starkstrom 
leitu  Ilgen. 

Art.  115.  Für  Ueberführung  von  Nieder 
Spannungsleitungen  dürfen  put  imprägiiirte 
Holzstangen,  für  Hochspannungsleitungen 
dagegen  nur  eiserne  Tragkonstruktioiien 
(Rohnnaste.Gittennaste  u.  dergl.)  verwendet 
werden.  Die  Befestigung  von  Isolaton-n- 
trägern  an  Holztheilcn,  welche  in  die  Eisen- 
konstruktion  eingebaut  sind,  ist  gestattet. 

Art.  116.  a)  Für  die  übergeführt*!) 
Starkstromleitungen  sollen  an  der  Kreu- 
zungsstelle und  in  den  zwei  benachbarten 
Spannweiten  Kupferdn'lhte  von  mindesten* 
6  mm  Durchmesser  oder  andere  Drähte 
oder  Drahtseile  von  mindestens  800  kg  ab- 
soluter Bruchfestigkeit  pro  einzelnen  Draht 
bezw.  pro  einzelnes  Drahtseil  verwendet 
werden. 

b)  (Querschnitt  und  Durchhang  dieser 
Drähte  bezw.  Drahtseile  sind  so  zu  b.- 
rechnen,  dass  diese  bei  —  20  Grad  Celsius 
noeh  zehnfache  Sicherheit  gegen  Bruch 
bieten  unter  Annahme  der  Belastung  ledig- 
lich durch  das  Eigengewicht. 

Art.  117.  An  den  Stangen  oder  Tr«tr- 
konstruktionen  der  übergeführten  Stark- 
stromleitungen sind  Fangarme  oder  Fan}:- 
rahmen  anzubringen,  welche  das  Herunter 
fallen  der  Drähte  bei  Isolatorenbruch.  Bnu  li 
oder  Herausfallen  der  Isolatorensliltzen 
verhüten.  Diese  Fangvorrichtungen  sin<i 
gemäss  Art.  95  zu  konstruiren. 

Art.  118.  Für  die  Ausführung  der  bei 
Bahnkreuzungen  sich  kreuzenden  elektri 
sehen  Leitungen  überhaupt  gelten  im  übri- 
gen alle  für  die  Ausführung  von  Stark-  und 
Schwächst rotuleitungeu,  sowie  von  Kreuzun- 
gen derselben  aufgestellten  Bestimmungen. 

3.  Unterführungen  von  elektrischen 
l.eitunge  n. 

A.  Allgemeines. 

Art.  119.  Wo  Unterführungen  v.m 
Starkstromleitungen  unter  dem  Bahnkörper 
von  Eisenbahnen  angewendet  werden,  ken- 
nen solche  sowohl  mit  in  offenen  Kanälen 
oder  Eisenröhren  geführten  DrahtleituDjren 
oder  wasserdichten  Kabeln,  als  auch  mit 
in  Erde  verlegten  wasserdichten  Kabein 
ausgeführt  werden. 
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Art.  120.  Besondere  Unterführungs- 
kanäl«-  unter  dem  Bahnkörper  sowohl  als 
Kabelleitungen  im  Bahnkörper  sollen  mit 
ihren  obersten  Theilen  sn  weit  unter  den 
Schwellen  sieh  befinden,  dass  sie  den  Bahn- 
unterhalt-  weder  stören  noch  dabei  be- 
schädigt werden  können. 

Art.  121.  Die  Unterführungskanäle  sind 
in  Eisen,  Beton  oder  Mauerwerk  derart  zu 
erstellen,  das«  die  Solidität  des  Bahnkör- 
pers und  die  Sicherheit  des  Bahnbetriebes 
dadurch  in  keiner  Weise  vermindert  wird. 

Art.  122.  Für  die  Unterführung  elek- 
trischer Leitungen  ist  die  Benutzung  vor- 
handener Unterführungen  von  Strassen, 
Gewässern  u.  dergl.  zulässig,  wenn  der 
nöthige  Raum  dazu  vorhanden  ist;  unter 
allen  Umständen  ist  die  Leitung  so  anzu- 
legen, das*  die  Hölingen  Revision»-  und 
Reparaturarbeiten  am  Bahnkörper  nicht  ge- 
hindert werden  (siehe  Art.  124). 

Art.  123.  Die  Endstützpunkte  der  Luft- 
linien vor  den  Unterführungen  sind  so  zu 
berechnen,  dass  sie  mit  Berücksichtigung 
der  Fundation  allein  unter  Anrechnung  der 
wirklichen  Beanspruchung  lediglich  aus 
Drahlgewicht,  Eigengewicht  und  "Winddruck 
zweifache  Sicherheit  gegen  Umkippen  und 
unter  Berücksichtigung  allfälliger  Veranke- 
rungen fünflache  Sicherheit  gegen  Bruch 
besitzen. 

B.  Unterführung  von  Starkstrom- 
leitungen. 

Art.  124.  Die  Einführungen  der  Luft- 
linien in  die  Unterführungen  und  die  letz- 
teren selbst  sind  so  auszuführen  und  in 
Stand  zu  halten,  dass  ein«'  Berührung  strom- 
führender Tb  eile  durch  Bahnpersonal  oder 
Drittpersonen  ohne  Anwendung  besonderer 
Flilfsmittel  nicht  möglich  ist. 

Wenn  Strassen-  oder  andere  begangene 
Durchlasse  in  Bahnkörpern  für  die  Unter- 
führung von  Starkstromleitungen  benutzt 
werden,  so  muss  durch  besonder«'  Mass- 
nahmen dafür  gesorgt  werden,  dass  die 
Leitungen  von  Passanten  ohne  Anwendung 
besonderer  Hilfsmittel  nicht  berührt  werden 
könm  n.  Immerhin  ist  auch  der  Vorschrift 
des  Art.  122  zu  genügen. 

Die  Bestimmungen  der  Art.  122  un<l 
124  linden  keine  Anwendung  auf  Kontakt- 
leitnngen  elektrischer  Halmen. 

V.  Parallelfuhrnngen  elektrischer  Leitungen 
mit  Eisenbahnen  mit  eigenem  Bahnkörper. 

Art.  125.  Parallelführungen  vonSehwaeh- 
und  Starkstromleitungen  längs  Bahnen  mit 
eigemm  Bahnkörper  sind  nach  den  allge- 


meinen Vorschriften  für  Schwach-  und 
Starkstromleitungen  zu  erstellen  und  kön- 
nen ausnahmsweise  auch  auf  dem  Bahn- 
terrnin  selbst  geführt  werden,  soweit  der 
Platz  «lazu  mit  Rücksicht  auf  die  für  den 
Bahnbetrieb  notwendigen  Leitungen,  auf 
die  Durchsicht  auf  die  Signale  und  aui  die 
Anbringung  der  Leitungen  der  Telegraphen- 
und  Telephonverwaltung  vorhanden  ist. 

Alt.  126.  Wenn  bei  Starkstromleitungen 
hölzerne  Stangen  verwendet  werden,  so 
sind  dieselben  derart  zu  verstreben  oder 
metallisch  zu  verankern,  dass  sie  bei  Bruch 
an  der  Basis  beim  Falle  vom  Bahnplanum 
abgehalten  werden. 

VI.  Übergangsbestimmungen. 

Art.  127.  Die  gegenwärtigen  Vorschrif- 
ten tn^ten  auf  1.  August  1899  in  Kraft.  Auf 
diesen  Zeitpunkt  werden  alle  mit  denselben 
in  Widerspruch  stehenden  früheren  Erlasse, 
insbesondere  die  Verordnung,  betreffend  die 
Erstellung  von  Telegraphen-  und  Telephon- 
linien, vom  7.  Dezember  1889,  ausser  Kraft 
gesetzt. 

Art.  128.  Diese  Vorschriften  sind  bei 
«ier  Erstellung  neuer  elektrischer  Anlagen 
im  ganzen  Umfange  zur  Anwendung  zu 
bringen.  Für  die  Durchführung  derselben 
gegenüber  bereits  bestehenden  Anlagen 
kann  der  Bundesrath  angemessene  Fristen 
bestimmen  und  Modifikationen  bewilligen. 

Art,  129.  Das  Post-  utul  Eisenbahn- 
departement ist  mit  der  Vollziehung  beauf- 
tragt. 


Italien. 


König!.  Erlaus  vom  9.  April  1899,  betr. 
Bau  nnd  Betrieb  einer  Trambahn  mit  elek- 
trischer Zagkraft  in  der  Stadt  Genna. 

(Veröffentlicht  im  Giortiale  del  Genio  Civile, 
Heft  Mai/Juni  1899.) 

Die  Anlage  und  der  elektrische  Betrieb 
«'iner  Trambahn  von  565  m  Länge  in 
Strassen  der  Stadt  Genua  wird  der  Gesell- 
schaft für  elektrische  und  Seilbahnen 
konzessionirt.  Die  Krümmungen  sollen 
nicht  unter  20  m  Halbmesser  haben,  zwi- 
schen zwei  auf  einander  folgenden  Krüm- 
mungen soll  eine  Gerade  von  3  m  eingelegt 
werden.  Die  stärkste  Neigung  soll  1:20 
nicht  überschreiten.  Die  Spurweite  soll 
1  m,  die  Entfernung  der  äusseren  Schii-ne 
i  von  der  Kante  des  Bürgersteigs  nicht  unter 
1  m  und  auf  den  zweigleisigen  Strecken 
die  Entfernung  zwischen  den  Achsen  der 
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beiden  Gleis«'  nicht  unter  2,6  in  betragen. 
Nur  für  eine  einzelne  Stelle  wird  die  Herab- 
minderung dieses  letzteren  Masses  auf 
1.25  iu  zugelassen.  Die  Zufuhrung  des 
Stroms  soll  durch  oberirdische  Leitung,  die 
Hückleitung  durch  die  Schienen  erfolgen, 
die  für  diesen  Zweck  an  den  Stessen  durch 
Metalldrähtc  verbunden  werden  sollen.  Jeder 
Wagen  muss  ausser  mit  dem  elektrischen 
Regulator  mit  zwei  kräftigen  Bremsen  aus- 
gerüstet sein,  vou  denen  die  eine  auf  die 
Radreifen,  die  andere  direkt  auf  die  Schie- 
nen wirkt.  Für  die  staatliche  Beaufsichti- 
gung des  Betriebes  hat  die  Gesellschaft 
.iilhriich  für  1  km  Bahnlftnge  den  Betrag 
von  20  Lire  zu  zahlen. 


Hierin  Rico. 

Eiaenbahngeeetz  vom  9.  Dezember  1887, 
verkündet  am  27.  Februar  1888. 

(In  Ucbersetzung  vom  Kriegsministenum  der 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  aus  Anlas» 
der  Besitzergreifung  Puerto -Ricos  veröffent- 
licht.) 

Das  Gesetz  handelt  von  den  Eisenbah- 
nen im  allgemeinen  und  unterscheidet  ohne 


Rücksicht  auf  die  Betriebskraft  nur  Buhnen 
öffentlichen  Dienstes  und  Bahnen  privaten 
Gebrauchs,  sowie  Strassenbahncn.  Uuter 
j  diesen  versteht  es  Bahnen,  die  auf  öffent 
!  liehen  Wegen  angelegt  sind  (Art.  69). 

Während  die  Bahnen  öffentlichen  Dien 
i  stes  durch  Gesetz  zu  konzessioniren  sind, 
|  ist  für  Strassenbahnen  zur  Konzessions- 
!  ertbeilung  berechtigt: 

der  Kolonialminister,  wenn  dabei  Staat- 
skassen oder  Provinzial-  und  Ge- 
meindestrassen berührt  werden 
(Art,  73); 

der  Proviuzialrath,  wenn  lediglich  Pro 
vinzialstrassen  oder  Strassen  mehre- 
rer Gemeinden  in  Frage  kommen 
(Art.  74): 

der  Gemeinderath,  wenn  es  sich  nur  um 
Strassen  einer  Gemeinde  handelt;  doch 
hat,  wenn  es  im  wesentlichen  städti- 
sche Strassen  Bind,  der  Generalgou 
verneur  vorher  die  Anlage  zu  ge- 
nehmigen (Art.  75). 

Die  Konzession  ist  auf  höchstens  09 
Jahre  und  zwar  im  Submissionswege  zu 
ertheilen  (Art.  76).  — 

Eine  Ausführungsverordnung  ist  aui 
14.  Dezember  1887  erlassen  worden. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erthellungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 
1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft iu  Berlin  plant  im  Einvernehmen 
mit  dem  Kreise  Osterode  i.  Ostpr.  deu  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Stcffcnswalde 
über  Marwaldc  und  Gilgenburg  nach  Lindenau 
mit  Abzweigung  von  Marwalde  über  Klein- 
Lobensteiu  nach  Zlottowo. 

2.  Der  Kreis  Westprignitz  plant  im  An- 
8chlu8s  an  die  bestehende  Kleinbahn  Pcrlc- 
berg  —  Vieseke — Hoppenrade  —  Ky  ritz  ( vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1889,  S.  13/13)  den 
Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit  Loko- 
motivbetrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Vieseke  nach  Glöwen  mit  Heranführung 
«u  den  Staatsbahnbof  Glöwen. 

3.  Der  Kreis  Grimmen  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Loitz  über  Toitz-Rustow 
nach  Voigtsdorf  mit  Anacbluss  an  die  Bahn- 
höfe Toitz-Rustow  und  Voigtadorf. 


4.  Von  dem  Geineindevorst  her  Möller  und 
Genossen  in  Leezen  im  Kreise  Segeberg  wird 
der  Bau  einer  vollspurigen,  mit  lx>komotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  uud 
Güterverkehr  von  Segeberg  über  Wulksfelde 
und  Bergstedt  nach  Alt-Rahlstedt  oder  nach 
der  Hamburgihchen  Grenze  bei  Ohlsdorf  ge- 
plant. 

5.  Vou  dem  Kreise  Minden  wird  in  Fort- 
setzung der  Kleinbahn  Minden  —  Uchte  («iöhe 
S.  60/61  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1999 
der  Bau  einer  schmalspurigen  Klcinbautt  mit 
Lokomotivbetrieli  für  Personen  und  Güter- 
beförderung von  Uchte  nach  Sulingen,  Baren- 
burg oder  Varrel  geplant. 

6  Der  Kreis  Zeven  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  zu  betreibenden 
Kleinbahn  von  Zeven  nach  Tostedt. 

7.  Die  Städte  Oeynhausen  und  Lübbecke 
planen  den  Bau  einer  schmalspurigen,  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
Bad  Oeynhausen  nach  Lübbecke  mit  Heran 
führung  an  die  Staatsbahnhöfe 
(Nordbahnhof)  und  Lübbecke. 
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8.  Ein  Komite  in  Gemeinschaft  mit  dem 
Kreise  Olpe  plant  den  Bau  einer  vollspurigen, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Oedingen 
über  Grevenbrück  nach  Oberveischede  mit 
Anschluss  an  den  Staatsbahnhof  Grevenbrück. 

9.  Die  Aktiengesellschaft  für  Dahnbau 
und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M.  will  in  Fort- 
setzung der  Kleinbahn  Staatsbahnhof  Höxter— 
Höxtersche  Portlandzementfabrik  (s.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  60/61)  eine  vollspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  über  Lütt- 
mnrsen  nach  Ovenhausen  bauen  und  auf  der 
schon  bestehenden  Kleinbahnstrecke  auch  den 
Personenverkehr  einrichten. 

10.  Die  Geldernsche  Dainpfstrassenbahn- 
gcsellschaft  zu  Doetinchem  plant  in  Erweite- 
rung ihres  Unternehmens  Velp  (bei  Arnheim)— 
Dieron  —  Doetinchem  — Terborgh  -  Gendringen 
den  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr  zu 
betreibenden  Kleinbahn  von  Gcudringen  nach 
der  Station  Anholt- Ysselbnrg. 

11.  Der  Vorstand  der  Bochum-Gelsenkirche- 
ner  Strassenbahnen  plant  in  Fortsetzung  seiner 
Strassenbahnlinie  Bochum— Laer  (s.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  t>l  H5)  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für 
den  Personenverkehr  von  Laer  nach  Witten 
( Krengcldanz  . 

12.  Dio  Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahn-Gesellschaft  zu  Berlin  plant  im  Anschluss 
au  die  Kleinbahn  Aplerbeck— Unna  (s.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1899,  S.  £21,  neuere 
Projekte  No.  11)  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
elektrischen  Kleinbahn  für  Personenverkehr 
von  Aplerbeck  nach  Asseln. 

13.  Dio  Stadtgemeindc  Düsseldorf  beab- 
sichtigt in  Verbindung  mit  der  Gemeinde 
F.llcr,  Erweiterungen  ihres  Strassenbahnnetzes 
auszuführen,  und  zwar  sollen  folgende  mit 
Elektrizität  zu  betreibende  vollspnrigc  Linien 
für  den  Personenverkehr  hergestellt  werden: 

a)  von  der  Cölnerstrassc  in  Düsseldorf 
durch  die  Hildenerstrasso  und  Klein- 
Eller  nach  Eller; 

bi  von  der  Cölnerstrassc  durch  die  Ober- 
bilker  Allee,  die  Bilker  Allee  und  Glad- 
bacherstrasse nach  dem  Hafen: 

c}  von  derOberbilkcr  Allee  durch  die  Hütten- 
strassc  nach  der  <Iraf  Adolfstrasse; 

d)  von  Grafeiiberg  Uber  den  Kommunal  weg 
nach  der  Fahnenburg; 

e)  von  der  Worringerstrasso  durch  die 
Ackerstrasse,  Gcrresheituerstrasse  und 
Erkratherstrasse  nach  der  Kaiserstrasäc 
in  der  Gemeinde  Eller. 

14.  Die  Stadtgemeindc  Düsseldorf  plant 
im  Anschluss  an  ihr  stadtisches  Sirassenbahn- 
netz  den  Bau  einer  vollspurigen,  elektrischen 
Strassenbahn  für  den.Personen verkehr  von  dein 
demnftchstigen  Endpunkte  in  Grafenberg  nach 
(«erresheim  (Glashütte1. 


16.  Die  Aktiengesellschaft  für  Feld-  und 
Kleinbahnenbedarf,  vormal»Orenstein&  Koppel, 
in  Berlin  plant  den  Bau  einer  vollspurigen 
Kleinbahn  für  den  Güterverkehr  vom  Bahnhof 
Lichtenau  der  Eisenbahnstreckt'  Cassel— Wald- 
kappel nach  Rotterodo  mit  einer  Abzweigung 
nach  der  am  Wege  von  Retterode  nach  Glim- 
merode gelegenen  Grube. 

16-  Die  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
plant  im  Anschluss  nn  ihre  Strassenbahn  Wies- 
baden -  Biebrich  und  die  elektrischen  Strassen- 
bahnen in  Wiesbaden  schmalspurige,  elektrisch 
zu  betreibende  Kleinbahnen  für  den  Personen- 
verkehr von  den  Bahnhöfen  in  Wiesbaden 
Uber  dio  Rheinstrasse  und  einerseits  über  den 
Bismarckring,  den  Sedanplatz  und  die  Wcissen- 
bnrgerstrasse  bis  zur  Emserstrasse,  anderer- 
seits über  den  Kaiser  Friedrichring  und  die 
Schiersteiner  Chaussee  bis  zur  Grenze  von 
Biebrich. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiteu  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Lesienice  nach  Kozielniki.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  I8H9. 
No.  10S,  S.  1981.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hronow  nach  Königinhof.  (Verordnungsblatt 
fUr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No  108, 
S.  1997.) 

3.  FUr  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Vöslau  nach  Kottingbrunn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahuon  und  Schiffahrt.  1899.  No.  III, 
S.  2025.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lambach  nach  Eggenberg.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1899.  No.  113, 
S.  2057.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rann  nach  Heiligenkrcuz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  117, 
S.  2117.) 

6.  FUr  eine  elektrische  Kleinbahn  ron 
Königswart  -  Sangerberg  nach  Königswart. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1899.    No.  119,  S.  2149.) 

7.  Für  eine  vollspurige.elektrischeStrassen- 
eisenbahn  in  Fiume.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  lu9, 
S.  2001.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Dampf-  oder 
elektrische  Lokalbahn  von  Kalocsa  zur  Donau. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1899.    No.  109,  S.  2001.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
BacsTopolya  über  Cservenka  und  ßäcs  nach 
O-Palanka  und  Ncmet-Palanka.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  Ib99. 
No.  109.  S.  2001. ) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Matcszalka  nach  Csap.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiftahrt.  1899.  No.  109. 
S.  2O01.) 
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11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nyitra  nach  LAva.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schifl'ahrt.  1899.  No.  109, 
8.  gm.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokal-  und 
Strassenbahn  in  B6kAs-Csaba.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  109,  S.  2001.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
TAtra-Lomnicz  nach  Tatra  -  Fürcd.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.   No.  111,  S.  2027.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Krapina  nach  Lopinjak.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  III, 
S.  2027.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Homonna  nach  Sztarina.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  111, 
S  2017.) 

IG.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SzAsz  Sebcs  nach  Peterfalva.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  in,  S.  2017.) 

17.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Pilis-Vörösvar  nach  Pilis  -  Szantö.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  113,  S.  2058  ) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Krapina  zur  österreichisch-ungarischen  Landes- 
grenzo.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schifffahrt.   1899.   No.  117,  S.  2124.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  Buda- 
kesz  nach  Zsäiubek.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899-  No.  117, 
S.  2124.) 

20.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Epcrjcs  nach  Sövar.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1890.  No.  117, 
S.  2124.) 

21.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betrieb  von  Xagy  -  Enyed  nach 
Toroczkö  (Siebenbürgen).  (Verordnungsblatt 
für  Eiseubahnen  und  Schiffahrt  1899.  No.  119, 
S.  2150.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Palauka  zur  Donaudampfschiffahrtsstation  Pa- 
länka  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1899.    No.  119.  S.  2160.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Apatin  uach  Zornbor.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1S99.  No.  119, 
S.  2150.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Örkeny  nach  Als6  Peszer.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1899-  No.  119, 
S.  2160.) 

25-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Losoncz  nach  Gacsfalva.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  119, 
S.  2160.) 

2t».  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn    von   Pressburg    nach  Värhegy. 


(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1899.    No.  119,  S.  2150. 

S.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Königsberger  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft in  Königsberg  i.  Pr.  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  zur 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  mit 
Dampft  ratt  von  der  Wehlau  -  Königsberger 
Kreisgrenze  bei  Podewitieu  nach  der  Stadt 
Königsberg  (Volksgarten)  mit  (vollspurigem 
Gieisan9chluss  au  die  Ostpreussische  Südbahn, 
sowie  mit  Abzweigungen  von  Prawten  über 
Schaaksvitte  bis  zum  Schaaksvitter  Hafen 
und  in  der  Stadt  Königsberg  vom  Königsthor 
bis  zum  Obcrprcgel  (auf  der  letzteren  Strecke 
ist  nur  Güterverkehr  gestattet  i. 

2.  Der  Westpreussischen  Kleinbahnen 
Aktiengesellschaft  in  Berlin  zum  Bau  und  Be- 
triebe schmalspuriger  Kleinbahnen  mit  Loko- 
motivbetrieb für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr: 

ai  von  Marienburg  über  Schönwiese.  Kau- 
nase, Altfelde,  Schlablau  und  Pr.  Kosen- 
gart  nach  Stalle, 

I»)  von  Marienburg  über  Kalthof  nach 
Schönau, 

c)  von  Marienburg  über  Gr.-  und  KL- Lese- 
witz bis  zur  Kreisgrenze, 

d)  von  Tiogcnhof  über  Tiege  und  Lad. 
kopp  nach  Schöneberg, 

e)  von  Tiegenhof  nach  der  Kreisgienze  in 
der  Richtung  auf  Steegen.  (S.  auch 
S.  652  dieses  Heftes.) 

3.  Der  Hirsch  berger  Thalbahngesellschafl 
zur  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
der  bisher  mit  Gasmotoren  betriebenen  Klein- 
bahn von  Hirschberg  i.  Schles  über  Wann- 
brunn  nach  Hormsdorf  u.  K.  uud  zum  Umbau 
der  Bahn  von  l,«i  in  auf  1  ra  Spurweite. 

4  Der  Lehniner  KleinbahnAkticnge*ell 
Schaft  in  Lehnin  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  mit  Lokoinotivbetneb 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Gross- 
Kreuz  nach  Lehnin. 

6.  Der  Magdeburgischen  Strasscneisen- 
bahn-Gesellsehaft  in  Magdeburg  zur  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  auf  den  be- 
reits bestehenden  und  bisher  für  Pferdebetrieb 
genehmigten  Strassen-  und  Trauihahulinien 
und  zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 
in  gleicher  Weise  elektrisch  zu  betreibenden 
Ringliuie  vom  Zentralbahnhof  über  den  Hassel- 
bachplatz, die  Fttrstenufcrstrasse,  Königs- 
strasse,  den  Kaiser  Wilhelmplatz,  die  Beau 
montstrasse  und  die  Kaiserstrasse  zum  Zentral- 
bahnhof zurück. 

Ü.  Der  Strassenbabugoellschaft  in  Han- 
nover zur  Fortführung  ihrer  Kleinbahn 
Linden — Gehrden  bis  Barsinghausen. 

7.  Der  Stadtgemeinde  Düsseldorf  zur  Ein 
führung  des  elektrischen  Betriebes  auf  ihrem 
Strassenbahunetz  und  zum  Ausbau  desselben. 
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Die  Brtheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bantlesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
von  Lüterswil  nach  Solothurn.  (Schweizeri- 
sches Bundesblatt.    1899.    No.  37,  S.  590.) 

2.  Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
von  Siders  nach  Zinal  und  eine  Drahtseilbahn 
von  Vissnyo  nach  St.  Luc.  (Schweizerisches 
Bundcsblatt.   1899.   No.  37,  S.  60». ) 

3.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Usler  nach  Stäfa  mit  Abzweigung  von  Esslin- 
gen nach  Egg.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1899.    No.  38,  S.  677.) 

4.  Für  elektrische  Strassenbnhnen  in  Bern. 
iSchweizcrischesBundesblatt  1899-  No.89,S,783.) 

5.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
St.  Gallen  nach  Trogen.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.    1899.   No.  40,  S.  761.) 

6.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von  St. 
Cergue  zur  französischen  Grenze.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.   1899.   No.  40,  S.  773.; 

7.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
lnterlakcn  nach  Wilderswil.  (Schweizerisches 
Bundcsblatt.   No.  4*\  S.  787.) 

8-  Für  eine  elektrische  Strasseubahn  von 
Gais  nach  Appenzell  und  von  Appenzell  nach 
Wasserauen.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
No.  40,  S.  799  ) 

9.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Castione  nach  Misox.  .Schweizerisches  Bundes- 
blatt.   No.  40,  S.  815.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent 
lichem  Nutzen  erklart  worden: 

1.  Eine  Straßenbahnlinie  von  Philippeville 
nach  Filflla  (Algerien).  (Journal  officiel.  1899. 
No.  257,  S.  6807.) 

8.  Eine  Straßenbahnlinie  von  Poutorson 
nach  Mont-St.  Michel.  (Journal  officiel.  1899. 
No.  269,  S.  6563.) 

3.  Eine  Strassinbahnlinic  von  Verzy  uach 
Am bonnay. (Journal  officiel.  1899-  No.  269,  S.  6568.) 

4  Eine  Strassenbahnlinie  von  Dinard  nach 
St.  Briai.  (Journal  officiel.  1899.  No.  (»70,  S.  6596 ) 

5.  Ein  Strasscnbahnnetz  in  Ncvers.  (Jour- 
nal officiel.   1899.    No.  278,  S.  6643. 

Ii.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Limoges 
nach  Aixe.   (Journal  officiel.   No.  275,  S.  6708.) 

7.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Bordeaux 
nach  Grad ignan.  (Journal  officiel.  1899.  No  278, 
S.  6779.) 

8-  Ein  Strassenbahnnetz  iu  Lourdes.  (Jour- 
nal officiel.    1899.   No.  278,  S.  6782.) 

9.  Eine  Strassenbahnlinie  in  Melun.  (Jour- 
nal officiel.   1899.    No.  279,  S.  6811.) 

4.  Betriebsertfffnnngen. 

1.  Am  30.  August  18: »9  die  Kinglinie  in 
Baden  bei  Wien. 

2  Am  17.  September  1899  die  Kleinbahn 
Marienborn -Benndorf.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1899,  S.  346,  Konzessionen  No.  1.) 

3-  Am  13.  September  1899  die  elektrische 
Strassenbahnlinie  von  der  Steilen  Gasse  bis 
zum  Sackheimer  Thor  in  Königsberg  i.  i'r. 


4  Am  25.  September  1899  die  vollspurige. 
bayerische  Lokalbahn  Haidhof- Burglengen- 
feld. 

5.  Am  26  September  1899  die  vollspurige, 
österreichische  Lokalbahn  Hermanmestetz  — 
Borohradek  mit  Abzweigung  von  Hrochow- 
teinitz  nach  Chrast. 

6.  Am  1.  Oktober  1899  von  der  Westlichen 
Berliner  Vorortbahn  die  elektrische  Strassen- 
bahnstrecke  von  der  Ecke  der  Link-  und  l'ots- 
damerstrasse  in  Berlin  durch  die  Flottwell-, 
Dennewitz-,  ßülow-  und  Mansteiustrasse  und 
weiter  durch  die  Rahnstrasse  am  Ratbhausc 
in  Schöneberg  vorbei  bis  Steglitz.  (S.  auch 
S.  552  dieses  Hefts.) 

7.  Am  1.  Oktober  1899  von  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn-Gesellschaft  die  elek- 
trisch betriebene  Strecke  von  der  Kitterstrasse 
(Ecke  Linilenstrasse)  in  Berlin,  am  Kottbuser 
Thor  vorbei  durch  die  Panierstrasse  bis  zur 
Knesebeckstrasse  in  Rixdorf. 

8-  Am  2.  Oktober  1899  die  vollspurige 
Kleinbahn  Gerbstedt— Fricdcburgcr  Hütte  als 
Zweiglinie  der  Hallc-Hettstcdtcr  Bahn.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  336,  Kon- 
zessionen No.  8.) 

9.  Am  3.  Oktober  1899  die  vollspurige,  mit 
Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterverkehr 
betriebene  Kleinbahn  von  Landeshut  i.  Schlcs. 
uach  Albendorr  (Ziederlhal-Eisenbahn). 

10.  Am  8  Oktober  1899  die  Lokalbahn  Otro- 
kowitz  -  Ztin-  Wisowitz  im  Bezirke  der  k.  k. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

11.  Am  16-  Oktober  1899  die  österreichische 
Lokalbahnstrecke  Prachatitz— Wallern. 

12.  Am  21.  Oktober  1899  die  elektrische 
Strassenbahn  Berlin  (Wassmannstrasse)  — 
Hohenschönhausen. 


Aenderong  in  der  Bctrieb*fuhrung  mehrerer 
Bahnen. 

Infolge  Auflösung  der  Betriebsabteilung 
Grcifswnld der  Gesellschaft  in.  b.  H.  Lenz,*  Co. 
ist  die  Betriebsführung  der  Franzburger  Kreis- 
bahnen, der  Franzburger  Südbalm,  der  Kügen- 
schen  Kleinbahnen,  der  DemininerKleinbahnen, 
der  Kleinbahn  Anklam- Lassan,  der  Kleinbahn 
Greifswald  —  Jarmen,  der  Kleinbahn  (Jreifs- 
wald—  Wolgast  und  der  Greifswald  Grimuicucr 
Eisenbahn  vom  1.  Oktober  1899  ab  auf  die 
Pommersche  Betriebsdirektion  der  Gesellschaft 
m.  b.  H.  Lenz  &  Co.  in  Stettin.  Lindenstra-se 
No.  29,  übergegangen. 


Kleinbahnen  in  England.*) 

Nach  einer  Mittbeilung  der  Railway  News 
vom  I.  Juli  1899  sind  der  englischen  Klein- 
bahnkommission zu  dem  Maitermin  wieder 
40  Projekte  zur  Genehmigung  vorgelegt  wor- 
den, von  denen  eins  allerdings  nur  die  Ab- 
änderung einer  Kreuzung  der  Basingstoke- 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899.  8.  157. 
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Alton  Bahn  mit  der  London  •  Sonth  Western-  Linie  mit  4  Meilen  die  Spur  von  2  Fuss  6  Zoll 

Hauptbahn   betrifft.     Die  Anträge  umfassen  erhalten;  19  Linien  mit  143  Meilen  sind  für 

4091/»  Meilen;  davon  sollen  25  Linien  mit  einer  Elektrizität,  18  mit  240V*  Meilen  lur  Dampf  und 

Gesaunntlänge  von  320*/«  Meilen  die  Vollspur  2  für  mechanische  Triebkraft  ohne  besondere 

von  4  Fuss  e'/jZoll,  13  Linien  mit  67' U  Meilen  Bezeichnung  geplant.    Nur  zwei  der  Linien 
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4  0 

r<J< 

Bere— Aiston— Calstock  

Devonshire  u.Cornwall 

JJampt 

3  6 

«' . 

Bishops  Waltliam  

Sotonshire 

desgl. 

4  ö's 

4'  4 

Lancashire 

Mechanische  Zug- 
kraft 

4  6»/s 

14'/» 

Sotonshire 

Dampf 

4  h».t 

11»'» 

\orkshire 

desgl. 

4  8»/> 

0 

Bridgewater-  Langpoit— Glaston- 

Somerset 

desgl. 

4  B'/s 

lS'.i 

Worcester 

hlcktn/.iiHt 

3  G 

Darlington   

Durham 

desgl. 

3  6 

\) 

Dartford  Umgebung.  Abänderung 

Kent 

Dampf 

4  Ö»/» 

Vi 

Vorkshire 

desgl. 

4  8V| 

Finchlcy  • 

Middlesex 

Elektrizität 

4  8', 

4 

Finehley— Hcndon— Edgwarc  und 

London,  Middlesex  und 
Hcrtshire 

4  8», 

20 

Lancashire 

Dampf 

4  Wa 

UV» 

Gateshcad  und  Umgebung  .   .  . 

Durham 

ElektrizitÄt 

4  8»', 

8Vt 

Highbridge— Wedmorc-  Cheddar . 

Somerset 

Dampf 

4  8Vt 

125« 

Knott   Endry  Erweiterung  .   .  . 

Lancashire 

desgl. 

4  8V» 

10'/, 

Lastingdam-  -Rosedale  

Yorkshire 

desgl. 

4  87» 

9V. 

Lcicester   Austcy  —  Newton  Lin- 

Leicester 

Elektrizität 

4     8> » 

6 

Leightou  — Buzzard— Hiichin  .    .  . 

Bedford  und  Hertshire 

Dampf 

4  R«, 

IS 

London  -  South  Western  Railway 

Basingstokc— Alton  Abfinderung 

Sotonshire 

— 

— 

Maidstone  Faversham  

Kent 

Dampf 

4  8V2 

12'» 

Middlesex  u  Hertshire 

Elektrizität 

4  8V» 

25' j 

Mid  Suffolk  

Suffolk 

Dampf 

4  8V» 

5tA» 

Lancashire 

Elektrizität 

4  8V1 

l'l 

Nuneaton  und  Umgebung    .    .  . 

Warwick 

desgl. 

3  6 

fr»» 

Cambridgeshire 

Dampf 

2  Ü 

i 

Lancashire 

Mechanische  Zug- 
kraft 

4  H'/j 

ti'/j 

Feterborough  und  Umgebung  .  . 

Northamptoti  u  Haut- 
shire 
Sussex 

Elektrizität 

3  6 

S 

Kobcrtiibridgc— rcven>ey  .... 

Dampf 

4  6'/» 

UV'', 

Kydc-Sea  View  

Sotonshire 

Elektrizität 

4  M, 

South  Staffordshire  Erweiterung  . 

Staffordshire 

desgl 

3  Ii 

->\, 

Southwold  Railway  

Suffolk 

Dampf 

4  8»'» 

Ii'  • 

Watlord  und  Umgebung  .... 

Hertshire 

Elektrizität 

3  6 

SV» 

Wolvcrhampton  —  Bridgenorth  .  . 

Staffordshire,  Snlop 

Dampf 

4  8V1 

H 

Worcester  und  Umgebung   .    .  . 

Worcester 

Elektrizität 

3  6 

4V» 

W  «les. 

Glamorgan 

Elektrizität 

3  6 

3'» 

desgl. 

desgl. 

3  6 

M» 
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Für  die  drei  Jahre,  während  deren  jetzt 
die  Kleinbahnkommission  thätig  ist,  ergeben 
sich  folgende  Zahlen: 


Zahl  der 

Veranschlagtes 

Anträge 

Baakapital 

Lstr. 

1896  97 

50 

2  903  072 

1897/98 

66 

4  662904 

1898  99 

94 

6  722  903 

Nach  der  Betriebskraft  und  der  Spurweite 
vertheilen  sich  die  in  diesen  215  Anträgen  ent- 
haltenen 213  Bahnen,  die  zusammen  2206  Meilen 
lang  sind,  in  folgender  Weise: 


Anzahl 

Länge 

Betriebskraft: 

Dampf  

111 

1417'/;» 

Elektrizität  

99 

706 

Wasserkraft   und  son- 

stige Motoren    .   .  . 

3 

21»  j 

Spurweite: 

4  Fuss  8'/»  Zoll .... 

143 

1587 

4 

47V« 

8  Fuss  6  Zoll  .... 

55 

444 

11 

126'/< 

Die  Berner  StrasHenbahuen  werden  vom 
1.  Januar  1900  ab  ein  einheitliches  Netz  im 
Eigenthum  und  im  Betrieb  der  Stadt  Bern 
bilden.  Der  mit  der  Berner  Tramwaygesell- 
schaft  von  der  Stadtverwaltung  am  6.  Juni  1898 
abgeschlossene  Kaufvertrag  ist  am  9.  Dezem- 
ber 1898  von  der  Generalversammlung  der 
Gesellschaft  und  am  8.  Mai  1899  von  der  Ein- 
wohnergemeinde der  Stadt  Bern  genehmigt 
und  damit  rechtskräftig  geworden;  er  betrifft 
die  Linien  Bärengraben— Bremgarten  Fried- 
hof,  Bahnhof— Länggassc,   Bahnhof—  Matten- 


hof— Weissonbühl— Grosswabern  und  die  Om- 
nibusstrecke Grosswabern  —  Belp.  Weitere 
Linien.  Thunplatz  -  Kornbausplatz  —  Breiten- 
rain, Bahnhof—Lorraine  und  Helvetiaplatz— 
Wabern,  sind  der  Stadt  unmittelbar  konzessio- 
nirt  worden,  und  wie  diese  Linien  von  vorn- 
herein für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet 
werden,  so  sollen  auch  die  alten  Strecken  der 
Tramwaygesellschaft,  die  bisher  mit  Pferden 
und  mit  Dampf  betrieben  wurden,  für  elek- 
trische Kraft  umgebaut  werden.  Um  aber  ein 
einheitliches  Netz  zu  erhalten,  hat  die  Stadt 
beantragt,  unter  Aufhebung  der  früher  ihr 
und  der  Trauiwaygcscllschart  ertheilten  Kon- 
zessionen oine  neue,  beide  Liniengruppen  um- 
fassende Genehmigung  ihr  zu  crtheilen;  ein 
Antrag,  dem  der  ßundesrnth  in  der  Bot- 
schaft vom  25-  September  1899  (Schweizerisches 
Bundesblatt  No.  89  vom  27.  September  1899, 
S.  738)  sich  anschliesst.  Der  neue  Konzessions- 
entwurf sieht  auch  bereits  den  weiteren  Aus- 
bau des  Strassenbahnnetzes  vor. 


Auf  der  Strassenbahu  in  Sevilla  ist  am 

11.  September  1899  die  erste  Hauptstrecke  für 
elektrischen  Betrieb  eröffnet  worden.  Die  Um- 
wandlung der  früher  nur  mit  Pferden  betrie- 
benen Bahn  wird  von  der  Allgemeinen  Elektri- 
/.itätsgescllschaft  zu  Berlin  im  Auftrage  der 
Bahneigenthümeriu,  der  Sevilla  Tramway's 
Company,  limited,  ausgeführt,  wie  auch  das 
von  derselben  Gesellschaft  ursprünglich  nur 
für  Belcuchtungszwecke  erbaute  Elektrizitäts- 
werk zu  Sevilla  den  Strom  liefert.  Die  ausser- 
ordentliche Enge  und  die  vielen  Windungen 
der  Strassen  sowie  die  ungewöhnliche  Bauart 
der  Häuser  haben  eine  besondere  Konstruk- 
tion der  Motorwagen  und  sorgfältigste  Auf- 
hängung der  Oberleitung  erforderlich  ge- 
macht. 

Mit  dein  Umbau  der  bestehenden  Linien 
ist  eine  Erweiterung  des  Strassenbahnnetzes 
verbunden. 


Zeitschriftenschau. 


Annale*  des  jioiits  et  chaunsc'e.i.  189S. 

[7.  Serie,  .V.  Jahrg,  2.  Trimester,  S.  71.} 
Ueber  den  Gebrauch  von  Rollbücken 
auf  dem  Schmalspurnet/,   der  Ar- 
dennen.   Von  M.  Claise. 
Die  betreffenden  Schmalspurbahnen  haben 
80  cm  Spurweite  und  werden  unter  Benutzung 
von  Rollböcken  z.  Th.  in  ausgedehntem  Masse 
von  Vollspurwagen  befahren.     Vom  August 
1896  bis  1.  Oktober  189b  gingen  z.  B.  auf  die 
Strecke  Tremblois-Rocroi  2985  Vollspurwagen 


über.  Die  vollspurigon  Wagen  ruhen  auf  je 
zwei  vierräderigen  Drehgestellen,  die  aber  fest 
mit  einander  verbunden  werden,  weil  es  nicht 
für  ausreichend  betriebssicher  angesehen 
wurde,  die  Verbindung  der  Rollböcke  lediglich 
durch  den  aufstehenden  Vollspurwagen  zu  be- 
wirken. Ebenso  findet  zwischen  den  Roll- 
böcken und  den  Übrigen  Schmalspurwagen 
des  Zuges  durch  Vermittlung  von  Kuppel- 
stangen eine  direkte  Verbindung  statt,  und 
endlich  sind  die  Rollböcke  auch  mit  durch- 
gehenden Bremsen  und  den  zugehörigen  Lei- 
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tungen  versehen,  uro  die  Beförderung  von 
Vollspurwagen  auch  mit  Zügen  für  den  Per- 
sonenverkehr bewirken  zu  können  und  um  in 
der  Stellung  der  Wagen  in  den  Zügen  mög- 
lichst unabhängig  zu  sein. 

Claise  behandelt  diu  Stellung  der  Roll- 
böcke in  den  Zügen,  die  Zugwiderstände  und 
die  Zugkosten  im  Vergleich  zur  Beförderung 
der  Güter  in  Schmalspurwagen  eingehend, 
giebt  eint-  Darstellung  der  Bahnhofsanlagen, 
l&sst  sich  des  breiteren  über  die  infolg«  Ueber- 
gangs  vollspuriger  Wagen  auf  den  Schmal- 
spurbahnen noth wendigen  zusätzlichen  Breiten 
des  Bahnkörpers  und  der  Gleisabstäude  aus 
und  erörtert  auch  den  Einfluss  dieser  Betriebs- 
weise auf  die  Gestaltung  des  Oberbaues.  End- 
lich werden  noch  über  die  Ergebnisse  des 
Betriebes  eingehende  Mitteilungen  gemacht. 
Der  Verfasser  kommt  zu  dem  Schluss,  das» 
der  Betrieb  mit  Ilollböcken  überall  dort  von 
Vortheil  ist,  wo  es  sich  um  die  Beförderung 
von  Gütern  handelt,  die  das  Umladen  schlecht 
vertragen  können,  dass  aber  stets  vor  der  Ent- 
Schliessung über  die  Krage  eingehende  Vor- 
erhebungen nothwendig  sind. 

Centraiblatt  der  Bauverwaltung.  1899. 

[/.V.  Jahrg.,  Xo.  Hl,  S.  489.] 

Die  Haltestellen  der  Berliner  elektri- 
schen Hochbahn. 
Die  Haltestelle  Schlesischcs  Thor,  die  von 
den  Architekten  Grisebach  und  Dinklage  aus- 
geführt wird,  ist  unter  Beifügung  von  Abbil- 
dungen kurz  beschrieben.  Sie  ist  besonders 
eigenartig,  da  die  Bahn  die  zur  Verfügung 
stehende  Baustelle  diagonal  schneidet;  der  an 
zwei  Ecken  verbleibende  Brciteniiberschuss 
ist  auf  der  einen  Seite  zu  einer  Trcppenanlage 
und  auf  der  anderen  Seite  zu  einem  Er- 
frischungsraum mit  Terrasse  benutzt  worden, 
während  an  den  beiden  anderen  Kcken  die 
fehlende  Breite  durch  sttulcngcstützte  Vor- 
bauten gewonnen  worden  ist. 

Deutsches  K,1onialbl„tt.  1899. 

Jahrg..  X».  1*.  1»,  S.  Mi.  W4.\ 
Iganda-Eiscnbahn. 

Ein  ausführlicher  Auszug  aus  dem  Bericht 
Sir  Guilford  Molesworths  über  seine  Besichti- 
gung der  bisherigen  Bauausführungen  und 
aus  dem  letzten  Jahresbericht  des  leiteuden 
Komites. 

Deutsche  Strafen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

im. 

.Bisher:  Die  Stra/otenbahn.) 

[12.  Jahrg..  Xo.  39,  8.  761  \ 
Die  Drohung  mit  der  Klage  im  Armen- 
rechte  als  Erpressuiigsmittel.  Von 
Dr.  Karl  llilse,  Berlin. 
Der  Verfasser  theilt  mit,  dass  häufig  die 
Verwaltungen  von  Strassenbahiiunternehmun- 
gen,  um  den  Mistigen  Rechtsstreiten  aus  der 


•  Haftpflicht  zu  entgehen,  auch  bei  sicherster 
Aussicht  auf  Abweisung  der  gegen  sie  ge- 
richteten Klage  doch  den  Betrag  ohne  weiteres 
bewilligen,  den  sie  als  Anwaltskosten  für  zwei 
Instanzen  bei  Zahlungsunfähigkeit  des  Klagers 
auf  alle  Fülle  zu  tragen  hätten,  und  dass  es 
im  Anschluss  an  dies  Verfahren  der  Verwal- 
tungen üblich  zu  werden  drohe,  die  Entschildi- 
gungsforderung  gleich  durch  den  Hinweis  auf 
diese  Kosten  zu  verstärken. 

I 

Elektrotechnische  liundschau.   1898  1899. 

[16.  Jahrg.,  No.  24,  S.  27.5.) 

Leitende  Schienen verbinder  für  elek- 
trische Bahnen. 
Nach  Beschreibung  der  bisher  üblichen 
Schienenverbinder  wird  eine  von  Reger  in 
Darmstadt  erfundene  neue  Konstruktion  be- 
schrieben, die  es  gestattet,  die  Schienen  ent- 
weder an  den  Stössen  unter  sich  oder  auch 
mit  einem  durchlaufenden  Rückleitungsdraht 
in  einfacher  und  zuverlässiger  Weise  leitend 
zu  verbinden.   Mit  Abbildungen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1899. 

[29.  Jahrg.,  Xo.  37,  S.  «J.| 

L'eber  den  Einfluss  der  Temperatur  auf 
den  Fahrdraht  elektrischer  Bah- 
nen. 

Dr.  Eisig  leitet  zunächst  die  Formeln  für 
die  Beziehungen  zwischen  Luftwärme,  Spann- 
weite, Spannung  und  Durchhang  des  Fahr- 
drahtes ab  und  schliesst  darau  Vorschläge  für 
die  praktische  Ausführung  der  Oberleitungen 
Er  hält  eine  vierfache  Sicherheit  bei  -5»° 
Luftwärine  für  ausreichend  und  kommt  für  je 
1  -  C  Wärme-Ab-  und  -Zunahme  zu  folgenden 
Spannungstiuderungen : 

Spannuugs/.uuahmc 

bei  Temperaturen  von       n  bis      i(T  je  8  kg 

„    -  1U    „   —  »>'  ..  9  • 

Spannuugsabuahme 
bei  Temperaturen  von       0°  bis   -f  8J  je  7  kg 
..     +8'  .,  +12'     6  .. 

.,  -f  12°  »  4-  20°  .,  5  - 
„    -r-20'  „  +26°  ..4  .. 

..    +        .,  4-30-  „  3  . 

\2V.  Jahrg.,  Xo.  37,  8.  H&\ 

Verhinderung  einer  magnetischen  Be- 
einflussung    von  Observatorien 
durch      benachbarte  elektrische 
Bahnen  mit    oberirdischer  Strom- 
zuführu  ng. 
Ingenieur  W  äch  ter  beschreibt  eine  Anläse 
der  Strassburger  Strasseubahn,  wo  wegen  de* 
nur  230  m  entfernten  physikalischen  Instituts 
der  Universität  auch  die  Rückleitung  als  Ober- 
leitung hergestellt  ist.    Die  Wagen  sind  also 
der  zweipoligen  Leitung  entsprechend  mit  je 
"»  Kontaktstangen  ausgerüstet.    Beim  lieber- 
gang  der  einpoligen  zur  zweipoligen  Leitung*- 
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strecke  ist  die  Einrichtung  so  getroffen,  dass 
eine  Weiterfahrt  ohne  Ausschultang  der  Schie- 
uenrückleitung  wesentlich  erschwert  ist,  wo- 
durch die  Einschaltung  der  oberen  HUckleitung 
möglichst  gesichert  werden  soll. 

Jahrg.,  No.  38,  8.  671.] 

Der  elektrische  Strassenbuhn-Omnibus 
der  Siemens  &  Halskc-A.-G.  von  In- 
genieur Siebe  rt. 
Der  Omnibus  besitzt  ausser  4  Laufrädern, 
die  mit  flachen  Reifen  versehen  sind,  zwei 
Leiträder  mit  Spurkranz,  durch  die  es  ermög- 
licht wird,  auf  Strassenbahnglciscn  diesen  ge- 
nau zu  folgen,  und  da  das  Fahrzeug  ausser- 
dem auf  dem  Dache  einen  Stromabnehmer  be- 
sitzt, so  kaun  es  auf  den  Gleisen  als  elektri- 
scher Strassenbahuwagen  laufen.  Der  Wagen 
ist  aber  auch  für  gemischten  Betrieb  mit  einer 
Speicherbatterie  versehen,  die  beim  Ober- 
teitungsbetrieb  geladen  wird  und  bei  der 
Fahrt  ohne  Oberleitung  als  Kraftquelle  dient. 
Wenn  der  Wagen  das  Strassenbahngleis  ver- 
lassen soll,  wird  die  Achse  mit  den  Leiträdern 
hochgehoben  und  das  Fahrzeug  kann  als  ge- 
wöhnlicher Omnibus  durch  beliebige  Strassen 
fahren.  Der  Omnibus  ist  mit  4  Motoren  aus- 
gerüstet, die  auf  die  4  Laufräder  wirken,  die 
Zahl  der  wirksamen  Motoren  kann  aber  durch 
Differentialgetriebe  auf  3  oder  2  beschränkt 
werden. 

Es  wird  auf  die  grosse  Bedeutung  hin- 
gewiesen, die  solche  Fahrzeuge  für  den 
grossstädtischen  Verkehr  erhalten  können. 

[20.  Jahrg.,  No.  39,  8.  687.} 

Geruchbeseitigung    in  Akkumulator- 
wagen. 

Ulbricht  theilt  ein  bei  den  Dresdener 
Strassenbahnen  angewandtes  einfaches  Ver- 
fahre» mit,  um  den  Säuregeruch  zu  beseitigen. 
Der  Batterieraum  ist  durch  zwei  Luftsauger- 
aufsätze so  gelüftet,  dass  bei  jeder  Fahrt- 
richtung im  Battoriekasten  Unterdruck  ent- 
steht. 

[20.  Jahrg.,  Xo.  40,  S.  703.) 

Ueber    elektrisch    betriebene  Selbst- 
fahrer 

macht  Feldmann  Mitthoilungcn  auf  Grund 
der  in  diesem  Sommer  in  Paris  veranstalteten 
Ausstellung.  Die  umständlicheren  mechani- 
schen Lösungen tratenhiermehrundmehr  inden 
Hintergrund,  dagegen  zeigten  sich  eigenartige, 
von  den  bisher  üblichen  abweichende  Formen 
der  Fahrzeuge  Die  Wagen  von  Patin 
und  Requillard,  Milde,  1  Ectromotion,  Riker 
Vedo?elli  &  Priestley  werden  beschrieben  und 
theilweise  abgebildet. 

Engineering.  18fKf. 

[Bd.  *18,  Xo.  1758,  S.  2SÖ.J 
Die  Jungfraubahn. 

Mitteilungen  über  diebisher  fertiggestellte 
Strecke  bis  Uothstocksehlucht  am  F.igcr,  über 


die  Kraftanlage  im  Ltitschinenthal,  die  Strom- 
zuleitungen, die  Betriebsmittel  u.  s.  w. 

Engineering  New».  iHHÜ. 

[Bd.  42,  No.  iO.  SS.  149] 

Der  Bericht  des  ßeurthei  lungsaus- 
srhusses  über  den  Selbstfahrer- 
wettbewerb in  Versailles,  Oktober 
1S98. 

Auszug  aua  dem  amtlichen  Bericht  mit 
Wiedergabo  der  wesentlichsten  Ergebnisse  des 
Wettbewerbs.  (Siehe  Seite  525  ff.  dieses  Hefts,  i 

[Bd.  42,  Xo.  11,  S.  167.) 

Betrieb    der   Hamburger  elektrischen 
Strassenbahn. 
Kurze  Mittheilungen  nach  einem  Konsular 
bericht. 

Glaser.«  Annalen  fürJSetverbe  und  llauwenen. 
1899. 

[Bd.  45,  lieft  5,  6,  S.  84.  107.] 

Internationaler  permanenter  Strassen- 
bahnverein.  X.  Generalversamm- 
lung zu  Genf  im  Jahre  1898. 
Bericht  über  die  Ergebnisse  der  Verhand- 
lungen. Zunächst  wird  der  Vortrag  von  Ziffer 
über  die  Vor-  und  Xachtheüc  der  bei  den 
Strassenbahnen  z.  Z.  benutzten  verschiedenen 
elektrischen  Betriebssysteme  mitgetheilt.  Wei- 
ter schliessen  sich  Mittheilungen  über  die  ver- 
schiedenen Versuche  mit  Akkumulatoronwagen 
auf  Haupt»  und  Lokalbahnen  an,  z.  B.  auf  der 
württembergischen  Staatsbahu  der  Linie  Lud- 
wigshafen— Darmstadt,  der  Frankfurter  Stras- 
senbahn u.  s.  w.  (Vergl.  Zeitschr.  für  Klein- 
bahnen, 18Ü9,  S.  190  ff.  ' 

[Bd.  45,  Heft  6.  S.  110.\ 

Die  internationale  Motorwagenausstel- 
lung in  Berlin. 
Die  Ausstellung  ist  von  Hl  deutschen. 
13  französischen,  4  belgischen,  2  schweizerischen 
Firmen  und  einem  österreichischen  Aussteller 
beschickt  worden. 

L'Economiste  Francis.  1899. 

[17.  Jahrg.,  X«.  37,  S.  405.) 

Coup   d'oeil    sur    les    chemins    de  fer 
suisses  ä  dix  anne.es  d  iu tervalle; 
funiculaires  et  tramways. 
E.  Kühne  bespricht,  nachdem  er  die  Ver- 
kehrsentwicklung  auf  den  Hauptbahnen  zwi- 
schen 1887  und  1897  kurz  in  einigen  Zahlen 
dargestellt  hat,  auch  die  Drahtseilbahnen  und 
Strassenbahnen  der  Schweiz.    An  Drahtseil- 
bahnen gab  es  1887  nur  7,  1898  dagegen  19 
mit  einer  Länge  von  5534  m  und  19 180  m. 
Die  Strassenbahnen  halten  sich  jetzt  auch  dort 
nicht  mehr  nur  innerhalb  der  Städte,  sondern 
gehen  auf  das  platte  Land  hinaus  und  iiber- 


Digitized  by  Google 


Zeitschrifteiisehau. 


[ffir  KleinMhr.rr, 


nehmen  auch  immer  mehr  die  Beförderung 
von  Packetcn  und  Gütern.  1887  bestanden 
nur  25  km  Strassenbahnen  in  den  Städteu 
Genf,  Biel  und  Zürich;  1898  gab  es  dagegen 
190  km  meist  elektrisch  betriebener  Strassen- 
bahnen  mit  i228  Angestellten.  Die  Verstadt- 
licbung  hat  in  diesem  Zeitraum  erhebliche 
Fortschritte  gemacht;  Basel,  St.  Gallen  und 
Zürich  sind  bereits  Besitzer  ihrer  Strassen-  ' 
bahnen,  in  Bern  ist  die  Uebernahme  in  die 
Stadtverwaltung  beschlossen. 


Le  Genie  Vivit.  189$. 

[19.  Jahrg.,  No.  19,  S.31I.) 

Selbstfahrer. 

Fortsetzung  und  Schluss  der  schon  auf 
S.  622  der  Zeitschr.  f.  Kleinbahnen,  1899,  er- 
wähnten Arbeit  von  Bourlet  über  die  Lei- 
tung bei  Vorderachsen  mit  zw  ei  Dreh- 
punkten. Die  verschiedenen  Formen  der 
Verbindungen,  Ketten,  Zahnstangen,  Zahn- 
räder u.  s.  w.,  sowie  der  Steuerungen  für  die 
Leitung  des  Fahrzeugs  kommen  zu  eingehen- 
der Darstellung. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins  fiir 
die  Förderung  de*  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1899. 

\7.  Jahrg.,  Heft  9,  S.  ÄÄ| 
Die  elektrische  Tramway  in  Tours  nach 
dem  System  Diatto. 
Beschreibung  einer  nach  dem  Theilleiter- 
system  mit  Oberflächenkontakt  betriebenen 
Straasenbahnstrecke.  Die  Kontakteinrichtung 
und  Stromabnehmer  werden  au  der  Hand  von 
Einzelzeichnuugen  eingehend  beschrieben.  Die 
seit  1.  April  1699  im  Betriebe  befindliche  An- 
ordnung arbeitet  bis  jetzt  zuverlässig. 

Itevista  teenologico  induxtrial.  1899. 

[22.  Jahrg.,  No.  3,  S.  88] 
Sustituciun  de  la   tracciöu  de  sangre 
por  la  electrica  eu  la  red  de  tram- 
vlas  de  Barcelona 
E.  Carapdera  weist  Einwendungen  zurück, 
die  gegen  seine  Ausführungen  zur  Titelfragc 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  266 
und  294)  in  der  Zeitschrift  1  Eclairage  electrique 
von  FischerHinnen  gemacht  werden. 

The  liailroad  Gazette.  1899. 

[Dd.  31,  No.  40,  S.  690.\ 

Eine  elektrische  Fernbahn. 

Eine  elektrische  Fernbahn  von  96  km  Länge 
ist  in  Nordamerika  von  Toledo  nach  Norwalk 
geplant.  Sie  soll  durch  eine  Kraftanlage  mit 
Dreipha.senstrom  versorgt  werden,  der  mit 
15  (MK)  V  Spannung-  7  Unterstatiouen  zugeführt 
werden  soll,  um  hier  auf  Strom  niedrigerer 
Spannung  umgeformt  zu  werden.  Als  Zug- 
geschwindigkeit sind  04  km  Std.  in  Aussicht 
genommen. 


\Bd.  31,  No.  40,  S. 
Versuchsfahrten  mit  Selbstfahrern  für 

schwere  Ladungen 
haben  in  Liverpool  im  Juli  1899  wieder  stattgefun- 
den, die  bessere  Ergebnisse  geliefert  haben, 
als  die  vorjährigen.  Es  beteiligten  sich  nur 
Dampfwagen.  Besonders  zwei  Thornycroft* 
wagen  lieferten  gute  Ergebnisse.  Die  zurück- 
gelegten Wegestrecken  enthielten  Steigungen 
bis  zu  1:9,  die  mit  41/»  t  Ladnng  erstiegen 
wurden. 

The  Kailuag  Engineer.  1899. 


[20.  Jahrg..  No.  237,  S.  309.) 

What  is  a  Light  Railway,  and  what  cir 
cumstances  should  govern  the 
gauge?  By  A.  Cadlick  Pain. 
Der  Verfasser  tritt  dafür  ein,  dass  an  die 
Stelle  der  jetzigen  Mannigfaltigkeit  in  den 
Spurweiten  der  Kleiubahnen  zwei  Normalspur- 
weiten von  etwa  2  und  8  eng).  Fuss  treten. 
Dann  würden  die  gesammten  Betriebsmittel, 
selbst  ein  Theil  der  festen  Aulagen  wieder 
verwerthet  werden  können,  wenn  die  Verkehrs- 
entwicklung die  Umwandlung  einer  schmal- 
spurigen in  eine  vollspurigc  Bahn  erheischen, 
uud  die  Herstellung  der  gesammten  Materialien 
würde  billiger  werden,  da  nur  zwei  Typen  in 
Grunde  zu  legen  wären;  die  Militärverwaltung 
würde  eine  leichtere  Uebersicht  darüber  haben, 
wo  sie  geeignetes  Material  zur  schnellen  An- 
lage von  Kleinbahnen  im  Kriegsfalle  findet 
Der  Verfasser  wendet  sich  dagegen,  schmal- 
spurige Kleinbahnen  vou  Anfang  an  so  in 
bauen,  dasa  sie  ohne  Aenderung  des  Unter- 
baues zu  vollspurigen  Bahnen  umgewandelt 
werden  können. 

The  Street  Itailway  Journal.  1899. 

[Bd.  15,  No.  9,  S.  M 
Eine    elektrische    Kleinbahn    in  Ost- 
Massachusetts. 
Im   östlichen   Massachusetts   haben  sieb 
mehrere  Netze  elektrischer  Kleinbahnen  ent- 
wickelt, die  Boston  und  die  andern  Städte  - 
Lyn»,  Lowell,  Worccster,  Brock  ton  u.  s.  w. 
mit  den  umliegenden  Orten  verbinden.  Neuer 
,  dings  werden  nun  diese  getrennten  Bahnen 
durch  besondere  Kleinbahnen  miteinander  iß 
Verbindung  gebracht.   Solch  eine  Bahn  ist  die 
von  Dedham  nach  Medway,  2*2,J  km  lang,  von 
der  die  erste,  14,5  km,  lange  Strecke  von  Ded 
harn  nach  Metneid  im  Mai  1*99  eröffnet  wuHe 
Die  stärkste  Steigung  ist  5%.  der  klein*« 
Halbmesser  38  m,  der  Oberbau  besteht  aus 
Breitfussschienen  auf  eisernen  Qucrschwellen. 
die  Bahn  liegt  meistens  neben  der  Strasse 
In  der  Kraftanlage  in  Metfield   wird  Dw- 
phnsenstrom  von  2080  V  Spannung  erzeo^i, 
der  durch  Umformer  in  Gleichstrom  von  55"  * 
verwandelt   wird.     Zur    Ausgleichung  <l«?r 
Schwankungen  ist  eine  Bufferbatterie  von  äft ' 
Zellen  eingeschaltet.   Es  findet  Oberleitung- 
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betrieb  mit  Rollenabnehmern  statt  Mit  Ab- 
bildungen der  Kraftanlage,  des  Wagenschup- 
pens, eines  Wagens,  mehrerer  Hochbauten 

u.  s.  w. 

[Bd.  15,  No.  .9,  S.  &W  J 
Die  Englewood  -  Chicagobahn  mit 
Speicherbatteric  wird  unter  Beigabe  meh- 
rerer Zeichnungen  beschrieben.  Der  Betrieb 
ist  jetzt  2V»  .lahre  im  Gange  und  befriedigt, 
wenn  er  auch  erheblich  theurer  ist,  als  Ober- 
leitungsbetrieb. Jeder  Wagen  hat  eine  Bat- 
terie von  72  Zellen,  die  durch  besondere  Ein- 
richtungen in  Vj  bis  längstens  IV»  Minuten  — 
je  nach  der  Uebung  und  Geschicklichkeit  der 
Arbeiter  —  ausgewechselt  werden  kann. 

[lfd.  15,  No.  i),  S.  5f,-2  u.  565.] 
Meh rore  Verfahren  in  den  Werkstät- 
ten der  North  Chicago  Strassenbahn- 
gesollschaft  uud  der  Chicago  City  Bahn 
zum  Schneiden  von  Transmissionsrädcru,  Her- 
stellen von  Zahnrädern,  Auswechseln  der  Mo- 
toren, Prüfen  der  Anker,  ferner  Ginrichtungen, 
um  die  Abnehmerrollen  mit  Nuthen  zu  ver- 
sehen, zum  Bewickeln  der  Anker,  zur  Her- 
stellung von  Gleisbeseu  u.  s.  w.  werden  be- 
schrieben und  durch  Abbildungen  erläutert. 
Auch  werden  Wagen,  Untergestelle  und  Bahn- 
räumer  dargestellt 

[Dd.  15,  So.  .9,  Ä.  571.] 
In  Philadelphia  hat  die  Strassenbahn-  , 
Gesellschaft  ihre  älteren  2achsigen  Wagen 
von  5,j  m  Länge  in  der  Mitto  auseinanderge- 
trennt,ciiienVcrlnngerungsbau  zwischen- 
gefügt und  die  so  auf  8,3*  m  Länge  ge- 
brachten Wagen  auf  zwei  Drehgestelle  ge- 
setzt.  Mit  Abbildungen. 

[Bd.  15,  No.  9,  S.  573.]  ': 
Mittheilungen  über  den  Betrieb  in  ' 
Hartford,  insbesondere  Uber  die  Kraftanlage,  ' 
die  Wagenschuppen,  Massnahmen  zur  Uebcr- 
wachung  der  Pünktlichkeit  des  Betriebes,  Prü- 
fung  der   Schienenstösse    auT  Stromverlust 
u.  s.  w. 

[Bd.  15,  No.  y,  S.  581.] 
Die  im  Bau  begriffene  Kraf  tau  läge  der 
Metropolitan  Street  Railway  Co.  in  New- 
York  wird  11  Verbundmaschinen  mit  Konden- 
sation erhalten,  die  bei  bester  wirtschaftlicher 
Ausnutzung  je  4500  PS,  nötigenfalls  aber  bis 
zu  7000  PS  zu  leisten  vermögen.  Jede  Ma- 
schine ist  mit  einem  dreiphasigen  Dynamo 
von  3500  KW  direkt  gekuppelt,  bei  25  Perioden 
in  der  Minute  beträgt  die  Spannung  H600  V. 
lieber  den  87  Kesseln,  die  in  drei  Reihen  zu 
je  29  aufgestellt  sind,  befindet  sich  die  Be- 
kohlungsanlage, in  der  9000  t  gelagert  werden 
können. 

\Bd.  15,  No.  .9,  S.  SKi.\ 
Kurze    Beschreibung  der  elektrischen 
Dahu   von   Thun   nach  Burgdorf  in  der 
Schweiz. 


[Bd.  15,  No.  <J,  ü.  587.] 
Die  Strassenbahngesellschaft  in  Buffalo 
will     7500    Schienenstösse  elektrisch 
schwetssen  lassen. 

[Bd.  15,  No.  .9,  S.  58!K] 

Die  elektrischen  Strassenbahnen  in 
Plymouth  werden  von  der  Stadt  betrieben. 
Die  Kraftanlage  dient  sowohl  dem  Betriebe 
der  Strassenbahn,  wie  der  Beleuchtung,  zu 
letzteren  Zwecken  wird  Wechselstrom  von 
2000  V  Spannung,  zu  ersteren  Zwecken  Gleich- 
strom von  500  bis  550  V  erzeugt.  Ausserdem 
ist  eine  Speicherbatterie  von  260  Tudor-Zellen 
vorhanden.  Der  Strassenbahnbctrieb  erfolgt 
durch  Oberleitung,  die  an  Masten  verschiede- 
ner Bauart  oder  an  Querdrähten  befestigt  ist. 
Bis  jetzt  sind  4,4  km  in  Betrieb,  3,a  km  werden 
demnächst  in  Betrieb  genommen  werden. 

[Bd.  15,  No.  y,  S.  5M.\ 
Mechanischer    Betrieb    auf  Strassen- 
bahnen. 

Bericht  des  Professors  Kennedy  an  den 
Londoner  Stadtrath  über  die  für  London  ge- 
eignetste Form  des  mechanischen  Betriebes. 
Der  Berichterstatter  spricht  sich  für  elektri- 
schen Betrieb  mit  Untergrundlcitung  aus,  die 
Oberleitung  hält  er  für  London,  besonders 
wegen  der  vielen  Strasseukreuzungen,  für  un- 
geeignet und  den  Akkumulatorenbetrieb  nur 
bei  ganz  ebenen  Strassen  für  durchführbar. 

Auf 

[S.  584.} 

wird  andererseits  berichtet,  dass  die  Lon- 
doner United  Tramway  Co.  beabsichtige, 
von  ihren  Strecken  mit  insgesammt  63  km 
Länge  37  km  mit  Oberleitung  und  nur  den 
Rest  mit  Untergrundleitung  zu  betreiben.  Der 
Unterleitungskanal  soll  in  der  Gleismitte  lie- 
gen und  einen  Schlitz  von  nur  11)  mm  Weite 
erhalten.  Eine  grössere  Weite  hält  man  in 
Uebereinstimmung  mit  den  Anschauungen  in 
New- York  für  London  für  unzulässig. 

[Bd.  15,  No.  y,  S.  H00.\ 
Elektrische  Unternehmungen  in  Gross- 
britannien. 
A.  Mc.  Ca  II  um  berichtet  über  die  während 
der  letzten  Parlainentstagung  genehmigten 
500  km  elektrischer  Bahnen.  Davon  entfallen 
80  km  auf  Untergrundbahnen  in  London  und 
ferner  auf  Belfast  28  km,  Birkenhead  2ü  km. 
Bradford  26  km,  Glasgow  Gl  km,  Newcastlc  o.  T. 
fift  km.  Nottingham  40  km,  Salford  54,J  km, 
Sunderland  37,«  km  und  Wolverhampton 
38,s  km.  Diese  Linien  werden  sämmtlich  von 
den  Städten  gebaut. 

The  Strtct  Railway  Rerien-.  l$yy, 

[Bd.  <J,  No.  .9,  £.  575.) 

Elektrische  Sehweissung  der  Schienen, 
Vortrag  von  Danforth,  gehalten  auf  der 
17.  Jahresversammlung  der  Strassenbahn-Ver- 
einigung  des  Staates  New- York,  über  die  Er- 
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fahrungen  in  Bußalo.  Auf  der  dortigen  elek- 
trischen Strasscnbahn  werden  die  Schieuen- 
stösse  unter  Benutzung  von  Seitenlaschen,  die 
an  den  Schienensteg  gelegt  werden,  elektrisch 
geschweisst.  Der  dabei  verwendete  Strom 
wird  durch  Umformer  aus  dem  Arbeitsstrom 
entnommen  und  hat  bei  6  V  Spannung  eine 
Stärke  von  30  000  Ampere.  Durchschnittlich 
können  in  einer  Stunde  4  Stösse  geschweisst 
werden.  Die  Strassenbahn  ordnet  alle  620  m 
in  ihren  Gleisen  Stösse  an,  die  eine  Längsbe- 
wegung der  Schienen  gestatten,  um  den  Ein- 
flüssen der  Wärmeänderungen  gerecht  zu  wer- 
den. Ebenso  sind  an  den  Kreuzungen,  Wei- 
chen u.  s.  w.  gewöhnliche  Lascheustösse  ange- 
ordnet. Die  elektrisch  geschweissten  Stösse 
sollen  nicht  theurer  sein,  als  die  gewöhnlichen 
mit  den  für  die  Stromrückleitung  nöthigen 
Kupferdrahtverbindungen. 

[Bd.  9,  No.  9,  S.  .577.) 

Zur  Pflasterfrage. 

Ein  in  derselben  Versammlung  gehaltener 
Vortrag  von  N  ich  oll,  in  dem  dieser  bittere 
Klage  über  die  angebliche  Ungerechtigkeit 
führt,  dass  die  Strassenbahn-!  iesellschaften  zu 
den  Iicrstellungs-  und  Unterhaltungskosten 
des  Pflasters  herangezogen  werden. 

\Bd.  9,  No.  9,  S.  S79.\ 
Kraftvertheilung  über  weite  Gebiete. 

Armstrong  hat  gleichfalls  in  der  näm- 
lichen Versammlung  einen  Vortrag  über  die 
verschiedenen  Möglichkeiten  gehalten,  die  sich 
nach  Zusammenst-bluss  der  Strassenbahnen  in 
und  bei  Buffalo  zu  der  International  Traction 
Co.  für  den  einheitlichen  elektrischen  Betrieb 
darboten.  Nach  reiflichen  Erwägungen  aller 
Umstände  wählte  man  die  Aufstellung  von  6 
Umformerunterstationen,  die  von  der  Kraftan- 
lage bei  dem  Niagarafall  gespeist  werden. 

[Itd.  9,  No.  9,  S.  552.  J 

Erfahrungen  mit  Schienenverbinduu- 
gen  (für  die  Rückleitung). 
Professor  Norris  thcilt  die  Ergebnisse 
von  Versuchen  und  Erfahrungen  mit,  die  mit 
verschiedenen  Rückleitungsverbindungen  ge- 
macht worden  sind. 

[Tic/.  9,  No.  9,  S.  S9ß.) 
Die  unterirdische  Anordnung  von 
Drahtleituugen  der  Toledo  Traction 
Co.  wird  näher  beschrieben.  Wie  meistens  in 
Amerika,  sind  die  Spciseleitungen  für  Licht- 
und  Bahnzwecke  in  umständlicher  Weise  in 
eisernen  Röhren  angebracht,  die  noch  dazu 
zum  Thcil  von  Beton  umstampft  sind.  Die 
bei  uns  allgemein  übliche  einfache  Kabelver- 
legung scheint  man  jenseits  do>  Occans  kaum 
zu  kennen. 

\Bd.  9,  No.  9,  S.  Ö92.[ 
Genaue   Angaben   über   die  Betriebs- 
und     Unterhaltungskosten  der 


Kraftanlage  der  Louisville-Eisen- 

bahngesellschaft. 
Die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  der 
Kraftanlage  betrugen  1896  für  eine  Kilowatt- 
Stunde  durchschnittlich  2a  Pf  und  sind  vor, 
Januar  bis  Dezember  stetig  von  2,4  Pf  auf 
2,o  Pf  gefallen.  Die  Unterhaltungskosten  be- 
trugen durchschnittlich  0,»4  Pf. 

[Bd.  9.  No.  9.  S.  ÄSK] 
Die   vereinigten    Londoner  Strassen 
bahnen. 

Zeichnerische  Darstellung  des  Abnehmer 
pfluges,  der  Stromleitungskanäle,  der  Leitungs- 
maste und  der  Wagen. 

\Bd.  9.  No.  9,  S.  <m.\ 
Die  auf  der  Vervielfältigung  der 
Einheit  beruhende  Betriebsweise  von 
Sprague,  wie  sie  auf  der  Südseiten-Hochbahn 
in  Chicago  eingeführt  ist,  wird  näher  beschrie- 
ben und  ihre  etwaige  Uebertragung  auf  die 
New-Yorkcr  Hochbahnen  erörtert.  Es  sollen 
dabei  namhafte  Ersparnisse  erzielt  werden 
Um  den  Wagenführer  von  den  Reisenden  ab- 
zusondern und  doch  jeweilig  den  ganzen 
Hinterperron  und  einen  Theil  des  Vorderper- 
rons für  diese  benutzen  zu  können,  sind  die 
Wagen  mit  einer  versetzbaren  Bude  für  den 
Wagenführer  ausgestattet. 

\Bd.  9,  No.  9,  S. 
Einige  neue  Wagenformen. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  offenen, 
für  Frankreich  bestimmten  Wagens  mit  zwt- 
zweiachsigen  Drehgestellen  uud  eines  zwei- 
achsigen Wagens,  der  im  Winter  —  auch  *n 
den  Endperrons  —  vollkommen  gescblo>set> 
ist,  im  Sommer  aber  als  offener  Wagen  be- 
nutzt werden  kann.  Beide  Wagen  sind  von 
der  Brill-Gesollschaft  erbaut. 

[Bd.  >J,  No.  9,  S.  625 
Eine  neue  Anordnung  mit  isolirter 
dritter  Schiene  nach  Angaben  vonCoiun* 
Mc.  Donuell  ist  kürzlich  von  mehreren  Facti 
männem  geprüft  worden  und  soll  durchan; 
befriedigt  haben. 

Zeitschrift  für  die  yetnmmtt.  .Staatutciun- 
xchaft.  im 

(55.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  4&. 
Die   Komuiunalisiruug    der  Strassen 
bahnen  in  Deutschland.    Eine  poli- 
tisch-ökonomische Studie  von  Dr.  Fritz 
Deichen,  Berlin. 
Der  Verfasser  tritt  in  ausführlicher  Ert>rte 
rung  vom  Standpunkt  der  volkswirihsrhaft- 
licheu  Produktionspolitik,  von  dem  der  Sozial 
politik  und  endlich  dem  der  Finanzpolitik  leb- 
haft für  die  Verstadtlichung  der  Stras?e»bah- 
neu  ein. 


Kar  die  KcdakUon  verantwortlich  Dr.  A.  v.  d.  Leven  in  Berlin. 
Vorlag  von  Julia»  Springer  in  Berlin  N.  —  l>rack  von  II.  S.  Hermann  in 
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Staatsheihilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsheihilfen  sind  f ndgrütif?  b«-- 
willigt: 

1.  dem  Kreise  Deutsch-Krone  eine  Bci- 
liilfe  für  die  Kleinbahn  von  Schloppe  nach 
Kreuz  als  Darlehn  in  Höhe  der  Halft«-  des 
ansehlagsinässigen    Anlagekapitals  ohne 

Grunderwerb  mit  ^AJ^000  =  j  624  000  M 

unt«-r  den  nämlichen  Bedingungen  für  Ver- 
zinsung. Tilgung  und  Theilnahme  am  Rein- 
gewinn wie  für  das  Darlehn  im  Fall«'  der 
Kleinbahn  Deutsch-Krone— Kreisgrenz«'  in 
der  Richtung  auf  Virchow  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899.  S.  262); 

2.  der  Lchnin«'r  Kh'inbahn-Akticngcsell- 
schat't,  eingetragen  in  das  Handelsregister 
am  19.  August  1899,  eine  Beihilfe  für  die 
Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Gross-Kreutz  der 
Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  Eisenbahn 
nach  Lehnin  als  Beteiligung  durch  Uebur- 
nuhme  von  Stammaktien  von  nicht  mehr 
als  einem  Drittel  des  von  den  Zunächst- 
b«-theUigten  nicht  gedeckten  Theils  des 
Grundkapitals  der  Gesellschaft,  d.  i.  im 
Höchstbetrage  von  133000  M; 

3.  einer  unter  der  Firma  ^Kosten«'r 
Kreisbahn«-n"  zu  errichtenden  Aktiengesell- 
schaft eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von 
Kosten  nach  Gostyn  als  Betheiligung 
durch  Uebemahme  von  5a»  000  M  Aktion  B 
(nicht  bevorzugten); 

4.  einer  unter  der  Finna  „Kleinbahn 
Bismark— Calbe  (Milde)— Beetzendorf"  am 
7.  September  1899  gegründeten  Aktien- 
gesellschaft eine  B«'ihilfe  für  die  Kleinbahn 
von  Bismark  über  Calbe  (Milde)  nach 
Beetzelldorf  als  B«'theiligung  mit  Aktien  in 
Höhe  des  anderweit  nicht  gedeckten  Theils 
d«-s  Grundkapitals  der  Gesellschaft,  höch- 

/  1  932  000  \ 
stens  jedoch  mit  I      4       =1  483000  M 

Aktien; 

5.  dem  Kreise  Bleckede  eine  Beihilfe 
für  «lie  Fortsetzung  seiner  Kleinbahn  Dah- 
lenburg—Bleckede—  Echem  bis  zum  Elb- 
hafen bei  Bleckede  in  Höhe  der  nach- 
weislich entstehenden  Kosten  (ohne  Grund- 
erwerb), jedoch  nicht  über  den  Betrag  des 
Staat  sseitig   noch    zu   prüfenden  Kosten- 


anschlags hinaus  (etwa  60000  M)  und  zwar 
ausnahmsweise  als  verlorenen  Beitrag. 

Die  Provinz  Westpreussen  unterstützt 
di«*  Kleinbahn  Schloppe  —  Kreuz  (unter  1) 
mit  «'inem  Darlehn  von  einem  Viertel  des 
an8chlagsmässigen  Anlagekapitals  ohne 
Grunderwerb  für  die  Thcilstreeke  inner- 
halb der  Provinz,  d.  i.  von  rund  88400  M 
unter  den  nämlichen  Bedingung«-n  wie  für 
das  Staatsdarlehn.  Der  Kreis  D«-utseh- 
Krone  hat  «h-n  nach  Abzug  der  Provinzial- 
wie  der  Staatsbeihilfe  verbleihenden  Rest 
des  Anlagekapitals  aufzubringen,  auss«-rdera 
die  Kosten  des  Grunderwerbs  unter  Vor- 
belastung de*  Zunächstbetheiligten,  soweit 
nicht  «ler  Grund  und  Bod«  n  unentgeltlich 
bereit  gest«-Ilt  wird.  Der  Kreis  Filehne  und 
die  l'rovinz  Posen,  die  an  dem  Zu- 
standekommen der  Kleinbahn  insofern  be- 
theiligt erscheinen,  als  eine  Theilstrecke  in 
ihr  Gebiet  fällt,  haben  eine  Unterstützung 
des  Unternehmens  abgelehnt.  Die  staat- 
liche Einwirkung  auf  dieses  soll,  wie  folgt, 
gestaltet  werden. 

Dem  Staate  ist  eine  angemessene  Ein- 
wirkung, insbesondere  auch  Sitz  und  Stimme 
in  der  für  das  Unternehmen  etwa  zu  bil- 
denden Verwaltungskommission  für  ein«*n 
vom  Staate  zu  ernennenden  Vertreter 
oder  «less«'ii  Stellvertreter  einschliesslich 
des  Rechts  der  Beanstandung  solcher  Kom- 
missionsbeschlüsse .  die  «las  staatliche 
Interesse  hauptsächlich  berühren,  einzu- 
räumen. 

Der  Staat  ist  ferner  berechtigt,  in  der 
ihm  geeignet  erscheinenden  Weise  den 
Bau  und  den  Betrieb  der  Kleinbahn  durch 
die  von  ihm  zu  bestimmenden  Beamten 
oder  sonstig«'n  Sachverständigen  kontroliren 
zu  lassen.  Sollt«-  diese  Kontrole  zu  be- 
gründeten Bemängelungen  Anlass  geben, 
so  ist  der  Kreis  verpflichtet,  die  gerügten 
Missstände  abzust.-llen. 

Di«'  zwischen  dein  Kreise  und  der  den 
Betrieb  der  Kleinhahn  übernehmenden 
Firma  oder  Gesellschaft  vereinbarten  Tarife 
für  Personen-  und  Güterbeförderung  unter- 
liegen der  G«'iiehmigung  des  Staats.  Die 
ursprüglich  fe>tgesetzt«'ii  o«ler  genehmigten 
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Tarife  sind  auf  Verlangen  de*  Staat*  einer 
Revision  zu  unterziehen,  l>ei  der  etwaige 
Vorschlage  auf  Abänderung  zu  berücksich- 
tigen sind;  eine  Abänderung  der  festge- 
stellten Tarifsatze  darf  nur  mit  Zustimmung 
des  Staats  erfolgen. 

Dem  Staate  sind  jährlich  ordnungs- 
massig  aufgestellte  Voranschläge  über  die 
Betriebs-Einnahmen  und  -Ausgaben  zur  Prü- 
fung und  Genehmigung  vorzulegen.  Für 
die  etwa  nothwendig  werdenden  lieber- 
schreitungen  der  durch  den  genehmigten 
Voranschlag  festgesetzten  Ausgaben  ist 
sogleich  oder  nachträglich  vor  Schills*  des 
Rechnungsjahre*  die  Genehmigung  des 
Staats  nachzusuchen.  Nach  Schluss  des 
Rechnungsjahres  sind  dem  Staate  die 
Jahresrechnungen  vorzulegen.  Der  Staat 
ist  berechtigt,  diese  Rechnungen  ebenso 
wie  die  Rechnung  über  die  betriebsfähige 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Bahn  (Bau- 
rechnung) materiell  zu  prüfen  und  zu 
beanstanden.  Die  gezogenen  Erinnerungen 
sind  von  dem  Kreisausschuss  zu  beant- 
worten und  zu  erledigen. 

Seitens  der  Provinz  Westpreussen  wird 
im  wesentlichen  eine  gleiche  Einwirkung 
beansprucht.  — 

Die  Beihilfen  der  Provinz  Brandenburg 
und  des  Kreises  Zauch-Bclzig  für  die  Klein- 
bahn Gross-Kreutz— Lehntn  (unter  2)  be- 
stehen ebenso  wie  die  des  Staates  je  in 
der  Uebernahmc  von  höchstens  133000  M 
Stammaktien  der LehninerKleinbahn- Aktien- 
gesellschaft; der  Rest  des  Grundkapitals 
dieser  Gesellschaft  ist  von  den  Zunächst- 
betheiligten  sowie  dem  Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer  mit  (600000  —  399000  =) 
201 000  M  übernommen.  Soweit  der  er- 
forderliche Grund  und  Boden  nicht  unent- 
geltlich hergegeben  wird,  werden  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  von  den  Zunachsbethei- 
ligten  getragen.  Die  Interessen  des  Kreises, 
der  Provinz  und  des  Staates  an  dem  Unter- 
nehmen sind  gleichmassig  und  zwar  wie 
im  Falle  der  Kleinbahn  Löwenberg—  Lindow 
(Zeitschrift.  1895,  S.  507)  statutarisch  sicher- 
gestellt, jedoch  mit  der  Erweiterung,  das* 
dein  Kreise  u.  s.  w.  ausser  den  bisherigen 
Rechten  noch  das  Recht  der  Genehmigung 
de>  Kostenanschlags,  späterer  Veränderun- 
gen und  Erweiterungen  der  Bahnanlagen 
sowie  der  Vennehrung  der  Betriebsmittel, 
der  Zahl  der  einzustellenden  Züge  und  des 
einzuhaltenden  Etat*  derVerwaltungskosten 
eingeräumt  ist.  — 

Die  Provinz  Posen  unterstützt  die  Klein- 
bahn Kosten— Gostyn  (unter  3)  durch  Ge- 


währung eines  Darlehus  an  den  Kreis  Kasten 
von  250000  M  zu  2%  Zinsen  und  1'70  jähr- 
licher Tilgung  mit  verhältnissmassiger  Stei 
gerung  des  Zinsfusses  bis  zu  3l../7o-  sofern 
und  soweit  der  dem  Kreise  zufallende  Theil 
des  Reingewinns  den  Geldbedarf  zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  seiner  Anleihen  (ah 
gesehen  vom  Grunderwerb)  übersteigt. 

Die  Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  und  He 
triebs-Gcsellsehaft  zu  Berlin  übernimmt  von 
dem    Grundkapital     der  demnächstigen 
Aktiengesellschaft,  „Kostener  Kreisbahn", 
300000  M  in  Aktien  A  (bevorzugte),  der 
Kreis  unter  Verwendung  des  Provinzial 
darlehns  den  Rest  des  Gnindkapitals  mit 
(2  100  000  -(500  000  +  300  000)=)  1300  000  M 
in  Aktien  ß.  Die  Zunächstbetheiligten  haben 
sich  bereit  erklärt,  den  erforderlichen  Grund 
und  Boden  theilweise  unentgeltlich  herzu 
geben;  soweit  die  Hergäbe  nicht  unent 
geltlieh  erfolgt,  fallen  die  Kosten  dem  Kreise 
zur  Last.   Die  Interessen  des  Staates  an 
dem  Unternehmen  sollen  dadurch  gewahrt 
werden,  das  ihm.  von  den  Rechten  als 
Aktionär  abgesehen,  statutarisch  noch  da» 
Recht  der  Genehmigung  des  Bau-  und  He 
triebsvertrages    einschliesslich    der  Fest 
Stellung  des  Baukostenanschlags  sowie  d»  r 
Fahrpläne  und  Beförderungspreise  einge 
räumt  wird.  — 

Von    dem  Grundkapital    der  Aktien 
gescllschaft  für  die  Kleinbahn  Bismark— 
Beetzendorf  (unter  4)  sind  ausser  483000 M 
vom    Staat   500000  M    von  der  Provinz 
Sachsen,  170000  M  vom  Kreise  Salzwedel. 
85000  M  vom  Kreise  Stendal.  394  000  M 
von  den  Zunächstbetheiligten  und  300000  M 
von  der  Firma  Lenz  &  Co.  als  Bau-  nnd 
Betriebsunternehmerin  in  Aktien  übernora 
inen.   Der  Grund  und  Boden  wird  von  den 
Zunächstbetheiligten    unentgeltlich  bereit 
gestellt.     Die   Interessen  des  Staates  an 
«lein  Unternehmen  sollen  in  gleicher  \VYiv 
wie  die  der  Provinz  dadurch  gesichert  wer 
den,  das*  sich  die  Aktiengesellschaft  auch 
dem  Staate  gegenüber  den  „Allgemeinen 
Grundsätzen   zur   Sicherung    eines  detn 
öffentlichen  Interesse  entsprechenden  Ein 
flusses  der  zur  Aufsicht  über  die  von  der 
Provinzialverwaltung  unterstützten  Klein 
bahnen  berufenen  Korporationen  auf  den 
Bau   und   die  Verwaltung   dieser  Eisen 
bahnen"   (Zeitschrift,  1894,  S.  566)  unter 
wirft.    Ausserdem  soll  für  den  Staat  statu 
tarisch  noch  das  Recht  vorbehalten  werden 
den  Plan   nebst   Kostenanschlag  für  den 
Bau  und  die  Ausrüstung.  Verträge  über 
deren  Herstellung  und  Ausrüstung  sowie 
über  die  Betriebsführung  und  ferner  .iiren 
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die  Feststellung  des  Fahrplans  und  der 
Beförderungspreise  zu  genehmigen.  — 

Die  ausnahmsweise  Bewilligung  eines 
verlorenen  Beitrag»  an  den  Kreis  Bleckede 
(unter  5)  ist  insbesondere  mit  Rücksicht 
darauf  erfolgt,  dass 
der  Kreis  das  Anlagekapital  für 
die  bereits  in  den  Jahren  1894/95 
erbaute  Kleinbahn  Dahlenburg 
über  Bleckede  nach  Echem  mit 
1121000  M  im  Wege  der  Anleihe 
be  i  der  Provinz  zu  alleinigen  Lasten, 
abgesehen  von  einer  auf  15  Jahre 
begrenzten  Betheiligung  des  Bau- 
und  Betriebsunternehmers.  be- 
schafft und  sich  dadurch  eine  er- 
hebliche Schuldenlast  aufgebürdet 
hat,  dass  ferner  mit  Rücksicht  auf 
die  besonderen  Verhältnisse  des 
durch  die  Elbe  in  zwei  Theile  von 
völlig  verschiedenen  wirtschaft- 
lichen Interessen  geschiedenen 
Kreises  weitere  Aufwendungen  für 


hen  der  Kleinbahn  Dahlenburg- 
Bleckede  —  Echem  deren  Fort- 
setzung bis  zum  Elbhafen  bei 
Bleckede  als  nothwendig  anzu- 
erkennen ist,  eine  solche  Fort- 
setzung auch  im  Interesse  des 
Hafen-  wie  des  Schiffsverkehrs  auf 
der  Elbe  liegt  und  dass  es  schliess- 
lich sich  nur  um  einen  verhältniss- 
mässig  geringfügigen  Zuschus» 
handelt. 

Die  Kleinbahnen,  für  die  hiernach 
Staatsbeihilfen  bewilligt  sind,  sollen  mit 
Ausschluss  der  Bleckedcr  Hafenbahn  volle 
Spurweite  erhalten  und  mit  Lokomotiven 
für  Personen-  und  Güterverkehr  betrieben 
werden;  ihre  planmässigen  Langen  betragen 
26,  12,3,  41,1  und  43  kin.  die  anschlags- 
mässigen  Kosten  1  048000.  000000,  2100000 
und  1932  000  M  (ohne  Grunderwerb).  Die 
Bleckeder  Hafenbahn  soll  eine  Spurweite 
von  0,750  in  erhalten  und  ebenfalls  mit 
Lokomotiveu,  aber  nur  für  Güterverkehr 
Kleinbahnzwecke  nicht  möglicher-  betrieben  werden;  die  Kosten  werden  sich 
seheinen,  dass  aber  andererseits  bei  etwa  1  km  Länge,  abgesehen  vom 
für    das    wirtschaftliche    Gedei-  'Grunderwerb,  auf  60000  M  stellen. 


Neuere  Entwicklang  des  Sclhstfahrerverkehrs  in  Frankreich. 


Von 

Gustav  Krenke. 


Durch  Artikel  86  des  Finanzgesetzes 
vom  13.  April  1898  war  in  Frankreich  be- 
stimmt worden,  dass  „bei  Herstellung  regel- 
mässiger Verkehre  von  Selbstfahrerwagcn, 
die  zur  Beförderung  von  Gütern  und  zu- 
gleich zur  Beförderung  von  Personen  be- 
stimmt sind  und  durch  die  betheiligten 
Departements  oder  Gemeinden  unterstützt 
werden,  sich  der  Staat  verpflichten  kann, 
innerhalb  bestimmter  Grenzen  zur  Zahlung 
der  Beihilfen  mitzuwirken."1)  Nach  Auf- 
stellung dieses  Grundsatzes  heisst  es  in 
dem  letzten  Absatz  des  genannten  Artikels: 
„Eine  Regierungsverordnung  hat  einerseits 
die  Formen  festzusetzen,  die  bei  Prüfung 
der  Ausführung  der  vom  Staate  unter- 
stützten Dienste  zu  befolgen  sind .  und 
andererseits  die  Bedingungen,  unter  denen 
vom  Präfekten  oder  im  Falle  von  Meinungs- 
verschiedenheiten durch  den  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  nach  Anhörung  des 
Finanzministers  die  Rechnungen  festgestellt 
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werden,  wobei  den  betheiligten  Departe- 
ments und  Gemeinden  oder  dem  Unter- 
nehmer die  Berufung  an  den  Staatsrath 
offen  bleibt."  Um  den  Wortlaut  dioser 
Regierungsverordnung  festzustellen ,  hat 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  durch 
Erlass  vom  16.  Juli  1898  einen  besonderen 
Ausschuss  eingesetzt,  der  in  den  Sitzungen 
vom  25.  Juli.  29.  Oktober,  10.  und  24.  No- 
vember 1898  die  ihm  gestellte  Aufgabe 
gelöst  hat. 

Der  Ausschuss  ging  bei  seiner  Arbeit 
von  «lein  Gesichtspunkt  aus.  dass  man  den 
neuen  Verkehrsunternehmungen  nur  einen 
ganz  bescheidenen  Charakter  zubilligen 
dürfe,  dass  sie  als  Privatunternehmungen 
angesehen  werden  müssten,  die  ohne  Mono- 
pol und  unter  der  Herrschaft  gemeinrecht- 
licher Pulizeimassnahmen  ihre  Thatigke.it 
verrichteten,  dass  also  die  Einrichtung 
einer  verwickelten  Aufsicht  keineswegs 
gerechtfertigt  sein  würde.  Man  hatte  sich 
bei  Festsetzung  des  grundlegenden  Ge- 
setzes gehütet,  in  dieses  die  Festsetzung 
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des  Fahrplans  durch  die  Aufsichtsbehörde, 
die  Genehmigung  der  Tarife  oder  ein 
Verbot  von  Privatabmaehungeu  aufzu- 
nehmen; man  wünschte,  dass  es  dem  Sclbst- 
fahreruntemehmer  unbenommen  bliebe, 
wie  der  Führer  eines  anderen  öffentlichen 
Wasens  Aufträge  zu  übernehmen  oder 
sich  mit  dein  Kunden  zu  verständigen,  um 
eine  Sendung,  die  er  am  selben  Tage 
nicht  ausführen  konnte,  auf  den  folgenden 
zu  übertragen:  man  hatte  es  also  ver- 
mieden, ihn  den  Kegeln  zu  unterwerfen, 
die  den  Konzessioiisinhabern  von  Eisen- 
bahnen auf  Grund  ihres  Monopols  vorge- 
schrieben sind.  Daraus  folgt,  dass,  abge- 
sehen von  Polizeiraassnahinen .  lediglich 
eine  Aufsicht  erforderlich  ist ,  die  be- 
zweckt, die  Erfüllung  der  Bedingungen, 
an  welche  die  Beihilfe  geknüpft  ist.  zu 
prüfen  und  die  Höhe  der  Beihilfe  festzu- 
stellen. 

Diese  Bedingungen  sind  in  dem  mehr- 
genannten  Finanzgesetz,  wie  folgt,  festge- 
stellt: „Die  Staatsunterstützungen  dürfen 
nur  Unternehmungen  bewilligt  werden,  die 
genügend  Betriebsmittel  nachweisen,  um 
auf  der  ganzen  bedienten  Strecke  täglich 
wenigstens  10  t  Güter  mit  einer  durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit  von  6  km 
und  60  Reisende  nebst  2  t  Gepäck  und 
Facketen  mit  einer  Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von  12  km  zu  befördern.  Die 
Staatsbeihilfe  für  jedes  Jahr  wird  nach 
der  jährlichen  Fahrleistung  der  Wagen  und 
nach  ihrer  Tragfähigkeit  an  Gütern,  Per- 
sonen, Gepäck  und  Facketen  berechnet. . .  . 
Der  Vertrag,  welcher  die  Beihilfe,  zu  deren 
Zahlung  die  Mitwirkung  des  Staates  in 
Anspruch  genommen  wird,  bewilligt,  hat 
zu  bestimmen:  die  zu  bedienenden  Ort- 
schaften, die  Zahl  und  Mindesttragfähigkeit 
der  Fahrzeuge,  die  Mindestzahl  der  Fahrten 
und  ihre  Höchstdauer  .  .  .  ." 

Aus  diesen  Vorschriften  geht  hervor, 
dass  sich  die  Prüfungen  zu  erstrecken 
haben:  auf  die  Tragfähigkeil  der  Fahr- 
zeuge, auf  die  wirklich  zurückgelegten 
Strecken  und  auf  die  Dauer  der  Fahrten. 
Andererseits  ergiebt  sich  die  Absieht  des 
Gesetzgebers,  dass  diese  Prüfungen  mit 
grösstmöglieher  Einfachheit  ausgeführt 
werden  müssen,  um  nicht  dem  Unter- 
nehmer Aufsichtskosten  aufzubürden,  die 
ausser  Verhältnis*  zu  seinen  Gcschüftscin- 
nahtnen  stehen.  Um  dies  zu  erreichen, 
glaubte  man  es  dem  Unternehmer  selbst 
oder  dem  Führer  jedes  Wagens  als  seinem 
Vertreter  überlassen  zu  müssen,  täglich 
für  jede  Fahrt  auf  besonders  hierzu  her- 


gestellten  Blättern    alle    Grundlagen  der 
Beihilfe  festzustellen  und  aufzuschreiben. 
Die  Vertreter  der  Aufsichtsbehörde  können 
thatsüchlich   nicht   die    Nichtigkeit  jeder 
Aufzeichnung  prüfen,  aber  sie  können  sich 
bei  unerwartet  unternommenen  Kundreisen 
darüber  Rechenschaft  geben.  <>b  der  Ver- 
kehr so,  wie  es  die  Aufzeichnungen  des 
Unternehmers  angeben,  vor  sich  geht,  and 
sich  beim  Publikum    erkundigen,   ob  es 
zufriedengestellt    wird;    die    so  ausge- 
führten Prüfungen  schienen  dem  Ausschuss 
zur  Erreichung  des  angestrebten  Zweckes 
genügend. 

Aus  diesen  Erwägungen  ist  folgend»- 
im  Jahre  1899  veröffentlichte  Regierung* 
Verordnung  hervorgegangen: 

Art.  1.  Jeder  Unternehmer  eines  vom 
Staate  unterstützten  regelmässigen  Ver- 
kehrs von  Selbstfahrerwagen  hat  in  einem 
numerirten  und  mit  Unterschrift  ver- 
sehenen Stammregister  die  Ablassung 
jedes  Wagens  festzustellen.  Er  trägt  zu 
dem  Zweck  für  jede  Reise  sowohl  auf  dem 
Stamm  als  auf  dem  abtrennbaren  Blatt 
ein:  n)  den  Tag  und  die  Stunde  der  Ab- 
fahrt, b)  die  Ordnungsnummer  des  Wagen* 
sowie  seine  Tragfähigkeit  an  Gütern,  Pr 
sonen,  Gepäck  und  Packeten.  und  c)  den 
Abfahrtsort,  den  Bestimmungsort  und  die 
zurückzulegende  Entfernung.  Das  abg» 
trennte  Blatt  wird  bei  der  Abfahrt  dem 
Wagenführer  übergeben,  der  darauf  die 
Ankunftsstunde  an  Stelle  der  Abfahrtszeil 
sowie  für  die  Rückfahrt  die  Abführte-  und 
Ankunftsstunde  einzutragen  hat.  Da* 
Blatt  wird  darauf  dem  Stamm  wieder  bei- 
gefügt. 

Art.  2.  In  jedem  Departement  ernennt 
der  Prftfckt  einen  oder  mehrere  Beamten 
die  mit  der  Aufsicht  über  die  unterstützten 
Selbstfahrerverkehre  betraut  sind.  Diese 
Aufsicht  hat  den  Zweck,  zu  prüfen,  ob  der 
Unternehmer  die  Bedingungen  erfüllt, 
die  nach  dem  seinen  Vertrag  genehmi- 
genden Erlass  ihm  Anspruch  auf  die  Bei 
hilfen  gewähren,  und  den  Betrag  dieser 
Beihilfen  festzustellen.  Die  Aufsichtsbe 
amten  numeriren  und  unterzeichnen  Auf 
den  abzutrennenden  Blättern  die  Register 
des  Unternehmers.  Sie  sind  berechtigt, 
diese  Register  sowie  alle  Urkunden,  die 
ihnen  im  Interesse  ihrer  Aufgabe  zweck- 
mässig erscheinen,  einzusehen.  Sie  kennen 
alle  milbigen  Feststellungen  an  Ort  und 
Stelle  vornehmen  oder  durch  Zeugen  be- 
kunden lassen. 

Art.  3.  Der  Unternehmer  reicht  nach 
dem  im  Art.  1  vorgeschriebenen  Stamm 
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register  allmonatlich  Iiis  zum  10.  des  fol- 
genden Monats  dem  Aufsiehtsbenraten  «'in« 
Aufstellung  ein,  welche  die  zurückgelegten 
Strecken  der  Fahrzeuge,  ihre  TragtUhig- 
keit  «n  Gütern,  Personen,  Gepäck  und 
l'aeketen  wahrend  des  vorhergehenden 
Monats  und  die  Dauer  jeder  Fahrt  angiebt. 
Er  reicht  ferner  dein  Präfekten  für  den 
Verkehr  jedes  .Jahres  vor  dem  10.  Januar 
des  folgenden  Jahres  eine  Denkschrift  ein. 
die  seinen  Anspruch  auf  die  Heihilfen 
nachweist,  und  eine  Abrechnung,  die  den 
Betrag  der  von  ihm  verlangten  Summe 
ergb'lit.  Diese  Denkschrift  nebst  Abrech- 
nung wird  zur  Begutachtung  den  Aufsjehts- 
beamten  mitgetheilt.  die  sie  mit  ihren  Vor- 
schlagen vor  Ende  Januar  dem  l'rafekten 
zurückreichen. 

Art.  4.  Die  Akten  werden  darauf  vom 
l'rafekten  einem  von  ihm  ernannten  Aus- 
sehuss  vorgelegt,  der  aus  einem  .Mitglied 
des  Geiieralraths  des  Departements,  einem 
Ingenieur  der  Brücken  und  Strassen  und 
einem  Oberbeamten  der  Verwaltung  der 
indirekten  Steuern  besteht.  Dieser  Aus- 
schnss reicht  die  Akten  dem  l'rafekten  mit 
seinem  Gutachten  vor  Ende  Februar 
zurück.  Wenn  die  I*rüfung  der  Akten 
keine  Anstände  ergeben  hat.  so  stellt  der 
Präfekt  den  Betrag  «1er  vom  Staate,  vom 
Departement  und  von  den  Gemeinden  ge- 
schuldeten Beihilfen  endgiltig  fest  Liegen 
Beanstandungen  vor,  so  überreicht  der 
l'rafekt  die  Akten  mit  seinem  Gutachten 
dem  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten, 
der  gemäss  Art.  86  des  Finanzgesetzes 
vom  13.  April  1896  das  Gutachten  des 
Finanzministers  einholt  und  dann  die  Hech- 
nungen feststellt. 

Art.  6.  Der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  der  Finanzminister  werden 
mit  der  Ausführung  dieser  Verordnung 
betraut. 

Man  war  im  Vorberathungsaussehuss 
im  Zweifel,  ob  der  in  Artikel  4  genannte, 
vom  l'rüfekten  zu  ernennende  Aussehuss  zur 
Prüfung  der  Rechnungen  nöthig  sei.  glaubte 
aber,  die  Frage  bejahen  zu  müssen;  doch 
machte  man  ihn  so  wenig  zahlreich  wie 
möglich.  Demnach  besteht  der  Ausschnss 
lediglich  aus  einem  Generalrath  des  Depar- 
tements, der  die  örtlichen  Interessen  zu 
vertheidigen  berufen  ist,  einem  Ingenieur 
der  Brücken  und  Strassen  als  Vertreter 
des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten 
und  einem  Oberbeamten  der  Verwaltung 
der  indirekten  Steuern  als  Vertreter  des 
Finanzministers;  dieser  letztere  Beamte 
ist  besonders  geeignet,  weil  er  ja  schon  die 


Aufsicht  über  die  öffentlichen  Fuhrwerke 
im  fiskalischen  Interesse  auszuüben  hat. 
Es  erschien  nicht  nothwendig,  Gemeinde 
räthe  in  den  Ausschnss  eintreten  zu  lassen; 
denn  den  Gemeinden  steht  im  Falle  von 
Schwierigkeiten  schliesslich  stets  die  Be- 
rufung an  den  Staatsrath  offen.  Die  Mit- 
glieder dieses  Ausschusses  werden  vom 
Prät'ekten  ernannt,  und  der  Ausschuss  wird 
häufig  die  Streitigkeiten  lösen,  die  etwa 
zwischen  dem  Unternehmer  und  den  Auf- 
sichtsbeamten entstehen,  so  das»  sich  der 
Präfekt  meistens  direkt  wird  entschliessen 
können.  Erst  wenn  das  nicht  der  Fall  ist, 
müssen  die  Akten  der  höheren  Verwaltungs- 
behörde vorgelegt  werden. 

Noch  bevor  diese  Kegicrungsvcrord- 
nung  veröffentlicht  wurde,  war  schon 
das  erste  auf  die  Staatsunterstützung  be- 
gründete Solbstfahrerunternehinen  ge- 
sichert worden.  Das  Maas  -  Departement 
hatte  durch  Vertrag  vom  80.  August  1898 
den  Unternehmern  Visseaux  und  Philippe 
zwischen  den  Bahnhöfen  Stenay  und  Mont- 
medy  (19  km)  die  Einrichtung  eines  regel- 
massigen Selbstfahrerverkehrs,  der  täglich 
wenigstens  dreimal  hin  und  zurück  bei 
einer  Höchstgeschwindigkeit  von  20  km 
in  der  Stunde  auszuführen  ist.  übertragen.') 

Seitdem  sind  bereits  eine  ganze  Heihe 
von  Selbstf'ahrerunternchmungen  ins  Leben 
getreten:  Die  Vorhereitungsgcsellsehafl 
für  Selbstfahreromnibusse  und  Fuhrwerke 
(Societe  d'etudes  des  omuibus  et  voitures 
automobiles)  mit  dem  Gosellsehaftssitz  in 
Paris  hat  seit  dem  1.  Dezember  1898  einen 
regelmässigen  Selbstfahrerverkehr  im 
Departement  Calvados  von  Conde  über 
Vassy  nach  Vire  (27  km)  eingerichtet:  der 
Personenverkehr  wird  durch  zwei  Dampf- 
omnibussc  von  je  22  Plätzen  nach  Bauart 
Dion  und  Bouton,  der  Güter  und  Packet- 
verkehr  wird  durch  eine  denselben  Werk- 
stätten entstammende  Zugmaschine  von 
120  PS  sichergestellt. 

Die  Nationale  Selbstfahrergescllschaft 
(Oompagnie  nationale  d 'automobiles)  mit 
dem  Sitze  in  Paris  hat  seit  dem  6  Juni  1898 
einen  täglichen  Selbstfahrerverkehr  für 
Personenbeförderung  von  Saint  Germani- 
en Laye  über  Chainbourcy.  Orgeval  und 
Morainvilliers  nach  Eei|uevilly  eingerichtet. 

Ein  anderer  öffentlicher  Selb.-tfahrer- 
verkehr  wurde  vom  27.  November  1898  ab 
von  Saint  Gennain  über  Carrieivs  und 
Maisotis-LaHHte  naci»  Sartrouville  eröffnet; 
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der  Fahrpreis  wurde  Mit  auf  0.40  Frcs. 
bis  Carrion*»,  auf  0,70  Kits,  bis  Maisons- 
Laffitte  und  auf  0.90  Frcs.  bis  Sartrouville 
festgesetzt. 

Im  Gironde-Departement  hat  die  Allge- 
meine Paekctfahrtgesellsehaft  der  Girondc 
(Kompagnie  des  messngeries  generale*  de 
la  Oironde)  die  Konzession  für  mehrere 
dem  Personen-,  Gepäck-  und  Güterverkehr 
dienende  Selbstfahrerlinien  erhalten,  näm- 
lich 1.  von  Bordeaux  nach  Langen  nebst 
Zweigbahnen  naeh  Leognan,  Villenave 
d'Ornon,  La  Brede  und  von  Podensac 
nach  Langon:  2.  von  Bordeaux  nach  Belin 
nebst  Zweigbahn  von  Gradignan  naeh 
Leognan;  3.  von  Bordeaux  naeli  la  Teste 
und  Arcachon;  4.  von  Bordeaux  nach  Ares; 
abgesehen  von  den  regelmässigen  Morgen- 
und  Abendfahrten  machen  die  Selbstfahrer- 
wagen  den  ganzen  Tag  über  Fahrten 
zwischen  Bordeaux.  Castres ,  Beautiran; 
Bordeaux,  Talenee.  Gradignan,  Leognan; 
Bordeaux,  Toctoucau,  Pierreton;  Bordeaux, 
Saint  -  Jean  -  d'Illac  ;  Bordeaux,  Libourne, 
Branne.  Die  Personenwagen  sind  für  50 
Reisende,  die  Güterwagen  für  12  t  einge- 
richtet. 

In  Nizza  ist  ein  Selbstfahrerverkehr 
für  folgende  Linien  ins  Leben  gerufen 
worden:  von  Antibes  nach  Kap  Martin, 
von  Nizza  über  Eze,  la  Turbie  und  Koi|uo- 
brune  nach  Mentone.  von  Nizza  über  la 
Trinke,  Drap.  l'Escarene,  Sospel,  Breil  und 
Saorge  nach  Fontan,  von  Nizza  nach  Saint- 
Martin  -  Vesubie.  Utelle,  Lantus  pie  und 
Ko(|iiebilliere. 

Infoige  der  vorzüglichen  Ergebnisse, 
welche  die  Linie  Stenay  -  Moutnn-dy  ge- 
liefert hat,  hat  endlieh  der  Generalrath  des 
Manie  -  Departement*  beschlossen,  einen 
Selbstfahrerverkehr  zu  unterstützen,  der 
das  Blaisethal  auf  einer  Strecke  von  34  km 
bedienen  und  von  Vkry-Ie-Francais  nach 
Saint -Hemy-en-Bouzemont  (Mann-)  sowie 
nach  Eclnron  (Haute-Marne)  führen  soll. 
Der  Unternehmer  soll  auf  10  Jahn-  eine 
jährliche  kiiomctrisclic  Beihilfe  von  500 
Frcs.  erhalten,  zu  der  V«  durch  den  Staat. 
a.'fi  durch  das  Departement  und  '/6  durch 
die  beteiligten  Gemeinden  beizusteuern 
sind. 

Bei  dieser  Entwicklung  «los  Selbst- 
fahrerwesens  erwies  sieh  Labt  eine  Ver- 
kehrsordnung für  Selbstfahrer  als  dringend 
nothwendig:  sie  wurde  denn  auch  vom 
Staatsruth  in  den  Sitzungen  vom  19.  Januar 
und  22.  Februar  1899  festgestellt  und  am 
10.  .März  1899  vom  Präsidenten  der  Ifepu- 


blik  vollzogen.')    Dieser  Verkehrsordnung 
sind  nach  §  1  unterworfen  alle  Fahrzeuge 
mit  mechanischer  Triebkraft   auf  offent 
liehen  Wegen,  die  nicht  zu  den  Eisen 
bahnbetrieben  gehören;  es  werden  datin 
einzeln  verkehrende  und  andere  Wagen 
ziehende  Selbstfahrer  unterschieden  und 
zunächst  die  Vorschriften  für  die  einzeln 
verkehrenden    Fuhrwerke    gegeben  .  zu 
denen  für  die  Selbstfahrerzüge  noch  einige 
Erschwerungen  hinzutreten.    So  sind  ge- 
wisse Mindestanforderungen  an  den  Bau 
der  Wagen,  an  die  Art  der  Lenkfähigkeit, 
an  die  Bremscinrichtungcn  gestellt;  jeder 
Wagen  ist  anzumelden:  die  Führer  müssen 
im  Besitze  eines  Fahrbereehtigungsscheins 
sein,  den  der  Prafckt  des  Wohnorts  im 
Einverständnis»  mit  der  Berghaubehorde 
ertheilt;  die  Höchstgeschwindigkeit  ist  auf 
80  km  in  freiem  Felde  und  20  km  in  Ort 
Schäften  festgesetzt.  Bei  Selbst  fahrerzilgen 
inuss  auch  jeder  Anhängewagen  gebremst 
werden  können;  auch  die  Anhänge  wagen 
sind  anzumelden;  die  Höchstgeschwindig- 
keit beträgt  20  und  10  km  u.  s.  w. 

Bei  der  Neuheit  der  Sache  hielt  es  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  für  an 
gezeigt,  die  Verkehrsordnung   durch  ein 
Kundschreiben  vom  10.  April»)  zu  erläutern. 
In  diesem  Kundschreiben  wird  zunächst 
darauf  hingewiesen,  dass  unter  dem  Aus 
druck   „Selbstfahrer"  (automobiles)  oder 
„Selbstfahrerwagcn'4  (voitures  automobiles) 
alle  Fahrzeuge  mit  mechanischer  Trieb- 
kraft   irgend  welcher  Art   zu  verstehen 
sind.    Diese  Ausdrücke  umfassen  also  nicht 
nur  die  Strassenlokomotiven,  die  Selbst 
fahrer  für  schwereres  und  mittleres  Ge- 
wicht mit  oder  ohne  Vordergestell-Trieb 
werk,    mit    oder   ohne    Drehgestell.  die 
einzeln  verkehren  oder  andere  Fahrzeug- 
ziehen,  sondern  auch  die  leichten  Fahr 
zeuge,  wie  Wiigelchen  (voituretfes),  seihst 
thatige  Fahrräder  (raotoeycles)  u.  s.  w.  Die 
Verkehrsordnung   unterscheidet  zwischen 
den  selbsttätigen  Fahrrädern  im  Gewicht 
von  weniger  als  150  kg  und  den  andern 
Selbstfahrern    nur    bei   Gelegenheit  dir 
Ausstellung  des  besonderen  Befähigungs- 
ausweises an  die  Führer  dieser  leichten 
Selbstfahrer. 

Die  Verkehrsordnung  vom  10.  März 
1899  ändert  ferner  bezüglich  des  Verkehr* 

')  VerBlelobe  Journal  ofttclel  de  la  Kepobllqo»  francai-* 
vom  14.  April  1889.  -  Der  Wonlaot  wird  tu  deutscher  leoer- 
«etzune  in  einem  der  nftchaUm  Heft«  der 
Vereins  Deutscher  StraMsenbahn -  und 
tnrifen  abgedruckt  werden. 

Veröffentlicht  in  den  Annalee  des  pontt  et  . 
2  Tbell,  Mai  1899.  S.  436 
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di  r  Selbstfahrer  in  keiner  Weise  die  bis- 
herigen Vorschriften  über  den  Verkehr 
und  die  Aufstellung'  irgend  welcher  Fahr- 
zeuge auf  Öffentlicher  Strat.se,  noch  auch 
die  Vorschriften  über  die  Verwendung  von 
W.isserdampf  oder  irgend  einer  andern 
Kraftquelle.  Namentlich  sind  es  vier 
Punkte,  zu  denen  der  Minister  in  seinem 
Kundschreiben  Erläuterungen  gegeben  hat: 

1.  Allgemeine  Siehcrheitsbcdingun  - 
gen.    denen    alle    Fahrzeuge  ent 
sprechen  müssen. 

a)  Nach  den  Artikeln  7  und  17  sind 
die  Bergbau  •  Ingenieure  berufen,  festzu- 
stellen, dass  alle  Selbstfahrer  ohne  Unter- 
scheidung der  Art  den  Bedingungen  der 
Artikel  2  bis  6  der  Verkehrsordnnng  ent- 
sprechen. Diese  Feststellung  erfolgt  auf 
Antrag  des  Erbauers  oder  Eigentümers; 
die  Bergbau  -  Ingenieure  haben  also  in 
dieser  Beziehung  nicht  von  Amtswegcn 
vorzugehen,  sondern  müssen  sich  darauf 
beschranken,  die  Feststellungen  auf  An- 
trag der  Betheiligten  vorzunehmen.  Die 
Feststellungen  sind  übrigens  nicht  in  allen 
F/tllen  für  alle  einzelnen  Fahrzeuge  auszu- 
führen; sondern  wenn  Fahrzeuge  in  irgend- 
welcher Anzahl  nach  demselben  Typ  her- 
gestellt sind  oder  werden  sollen,  so  ge- 
nügt es,  dass  die  Feststellung  bei  einem 
von  ihnen  erfolgt.  Der  Antrag,  der  direkt 
an  den  Bergbau- Ingenieur  zu  richten  ist, 
musB  von  einer  Beschreibung  des  Typs 
begleitet  sein;  diese  Beschreibung  muss 
nach  Bedürfnis»  im  Text  oder  als  Anlage 
die  für  die  Klarheit  des  Textes  und  die 
vollständige  Erläuterung  der  verschiedenen 
mechanischen  Theile  des  Typs  erforder- 
lichen Zeichnungen  oder  Skizzen  ent- 
halten. 

b)  Unter  Typ  des  Fahrzeugs  sind  nicht 
nur  die  Art  der  Kraftquelle  und  die  Ein- 
richtung der  Triebwerkvorrichtungen  zu 
verstehen,  sondern  besonders  auch  die 
Art  der  Uebertragungs-,  Brems-  und  Füh- 
ruugstheile,  sowie  alle  Anordnungen,  welche 
die  Art  und  Weise,  in  der  das  Fahrzeug 
den  Vorschriften  von  Artikel  2  bis  6  der 
Verkehrsordnung  entspricht,  kennzeichnen. 
So  können  beispielsweise  zwei  Fahrzeuge, 
deren  Wagenkasten  voncinandcrabwcichen. 
demselben  Typ  angehören ;  das  ist  aber 
nicht  möglich  bei  zwei  Fahrzeugen,  deren 
Bremsen  nicht  vollkommen  ähnliche  An- 
ordnungen aufweisen  würden:  die  Einheit 
des  Typs  setzt,  um  es  allgemein  zu  sagen, 
voraus.  da»s  die  Erfüllung  jeder  der  Vor- 
schriften  in  Art.  2  bis  6  durch  ähnliche 


Mittel  und  in  gleichwertigem  Masse  ge- 
sichert wird.  Derselbe  Typ  kann  Fahr- 
zeuge umfassen,  die  durch  die  Abmessun- 
gen ihrer  Theile  und  die  Leistungsfähig- 
keit ihrer  Triebwerke  von  einander 
abweichen,  vorausgesetzt,  dass  die  Ab- 
weichungen nicht  gross  genug  sind,  um 
die  Art  und  Weise,  in  der  diese  Fahr- 
zeuge den  verschiedenen  in  Frage  kom- 
menden Vorschriften  genügen,  nachthcilig 
zu  beeinflussen.  Die  Beschreibung  muss 
also  genau  auseinandersetzen,  zwischen 
welchen  (Frenzen  des  Gewichts  und  der 
Fahrgeschwindigkeit  für  das  Fahrzeug, 
der  Leistungsfähigkeit  für  das  Triebwerk, 
der  kennzeichnenden  Abmessungen  für  die 
wesentlichen  Theile  die  dem  beschriebenen 
Typ  angehörenden  Fahrzeuge  sich  halten; 
sie  hat  eine  übliche  Bezeichnung  anzu- 
geben, die  jeden  der  Typen,  der  von  dem- 
selben Erbauer  herrührt,  ohne  Weit- 
schweifigkeit erläutert  und  die  die  An- 
gabe des  Typs  bildet,  die  an  jedem  Wagen 
dieses  Typs  in  Ausführung  des  Artikel  7 
der  Verkehrsordnung  anzuschreiben  ist. 
Es  ist  nicht  möglich,  auf  unveränderliche 
Weise  den  Kähmen  der  von  den  Antrag- 
stellern zu  fordernden  Beschreibungen  fest- 
zusetzen; aber  die  Bergbau  -  Ingenieure 
werden  keine  Schwierigkeiten  haben,  in 
jedem  Falle  zu  erkennen,  ob  die  zur  Unter- 
stützung eines  Gesuchs  gelieferte  Be- 
schreibung genau  genug  ist  oder  noch  der 
Ergänzung  bedarf.  Dabei  ist  folgendes 
nicht  aus  < lern  Aug«-  zu  verlieren:  wenn  ein 
tlieser  Beschreibung  entsprechendes  Fahr- 
zeug ihrer  Prüfung  unterworfen  worden 
ist  und  wenn  sie  direkt  festgestellt  haben, 
dass  dieses  Fahrzeug  im  besonderen  allen 
Vorschriften  der  Art.  2  bis  6  entspricht, 
so  muss  daraus  folgen,  dass  jedes  nach 
den  Angaben  der  Beschreibung  gebaute 
Fahrzeug  als  gleichfalls  diesen  Vorschriften 
entsprechend  angesehen  wird.  Ein  Antrag 
wird  nur  angenommen,  wenn  er  in  doppelter 
Ausfertigung  von  einer  genügend  voll- 
ständigen und  genauen  Beschreibung  ge- 
mäss den  obigen  Hegeln  begleitet  ist. 

ei  Der  Bergbau-Ingenieur  hat  das  ihm 
vorgeführte  Fahrzeug  zu  prüfen  und  sich 
zu  versichern,  dass  jede  der  in  den  Artikeln2, 
3.  4,  5  und  6  festgesetzten  Bedingungen 
erfüllt  ist;  er  muss  besonders  in  seiner 
Gegenwart  durch  den  Antragsteller  oder 
seinen  Vertreter  Fahrt-  und  Aus  weich  ver- 
suche mit  veränderter  Schnelligkeit  an- 
stellen lassen.  Er  muss  Sorge  tragen, 
für  diese  Versuche  sehr  wenig  verkehrs- 
reiche Wege  mit  den   gewöhnlichen  \«i 
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gungen  auszuwählen,  und  muss  unter  Um- 
ständen beim  Herannahen  von  Pferden 
oder  anderen  Thieren,  die  Zeichen  von 
Angst  blicken  lassen  und  eine  Ursache 
für  Gefahr  oder  Unordnung  werden  könn- 
ten, den  Versuch  unterbreclien  lassen.  Die 
Prüfungen,  betreffend  den  Artikel  G.  müssen 
mit  der  erforderlichen  Vorsicht  geleitet 
werden,  nm  Unfidle  und  unnütze  Beschädi- 
gungen zu  vermeiden:  zugleich  aber 
müssen,  da  die  Vollkommenheit  der  Brems- 
mittel  v<»n  wesentlichem  Nutzen  für  die 
öffentliche  Sicherheit  ist.  diese  Prüfungen 
vollkommen  überzeugend  sein.  Man  wird 
diese  beiden  Bedingungen  vereinigen,  wenn 
man  es  vermeidet,  gleich  anfangs  ein  un- 
bekanntes Fahrzeug  einem  Versuch  plötz- 
lichen Anhaltern*  bei  grosser  Fahrge- 
schwindigkeit besonders  auf  einer  aus- 
nahmsweise scharf  geneigten  Strecke  zu 
unterwerfen:  man  wird  vielmehr  schritt 
weise  bei  mehreren  Versuchen  unter 
Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit  und 
Lange  der  Strecke  derart  vorgehen,  dass 
man  sich  nach  und  nach  über  die  Kraft 
jedes  der  Bremsinittel  und  die  Schnellig- 
keit ihrer  Wirkung  sowie  über  die  Fähig- 
keit der  verschiedenen  Theih-  des  Fahr- 
zeugs, die  Gegenwirkungen  auszuhaken. 
Gewissheit  verschafft.  Die  letzten  Ver- 
suche müssen  so  sorgfaltig  angestellt 
werden,  dass  sie  die  Gewisslieit  geben, 
dass  die  Bremsmitlei  des  untersuchten 
Fahrzeugs  oder  jedes  anderen  Fahr- 
zeugs des  gleichen  Typs  Lei  Annahme 
guter  Unterhaltung  unter  allen  Umstanden 
den  durch  Art.  6  festgesetzten  Bedingungen 
entsprechen;  es  darf  dabei  nicht  vergessen 
werden,  dass  nach  den  gesaminten  Be- 
stimmungen in  Titel  I  und  II  der  Verkehrs- 
ordnung diese  Fahrzeuge  auf  allen,  auch 
den  am  stärksten  geneigten  öffentlichen 
Strassen  Frankreichs  verkehren  können. 
Unter  Bieinstnitteln  ist  nicht  nur  der 
Mechanismus,  der  das  Anziehen  der  eigent- 
lichen Bremsen  hervorruft,  zu  verstehen, 
sondern  auch  die  hemmende  Kraft  etwa 
des  Gegendampfes,  vorausgesetzt,  dass 
diese  hemmende  Kraft  gross  genug  ist 
und  in  einer  Weise  zur  Geltung  kommt, 
dass  sie  genau  allen  Bedingungen  des 
Art.  6  entspricht.  Im  Fall  der  Verhinde- 
rung kann  sich  der  Bergbau  Ingenieur  l>ei 
diesen  Amtshandlungen  durch  einen  Berg 
bau- Aufseher  (contröleur  dos  mincsi  oder 
durch  einen  Inspektor  vertreten  lassen. 

di  Wenn  der  Bergbau  Ingenieur  oder 
sein  Vertreter  erkannt  hat.  dass  der  Typ 
des  geprüften  Wagens  allen  Vorschriften 


der  Art.  2  bis  6  genügt,  so  nimmt  er  unter 
Benutzung  der  vom  Antragsteller  gelie- 
ferten Beschreibung  darüber  ein  Protokoll 
auf.    Es  genügt  zu  diesem  Zweck  im  all 
gemeinen,  folgenden  Satz  unter  die  Be- 
schreibung zu  setzen:  „Aus  den  am  (Tag 
der  Versuche)  mit  dem  Fahrzeug  N».  . 
des  oben  beschriebenen  Typs  ....  'An- 
gabe  des   Typs)    vorgenommenen  Fest 
Stellungen  geht  hervor,  dass  dieser  Typ 
den  Artikeln  2.  8,  4.  5  und  G  der  Verkehrs 
ordnung  vom    10.  Milrz  1899  entspricht  - 
Diese  Bescheinigung,  mit  Datum  und  Unter- 
schrift des  Bergbau  -  Ingenieurs  und  mit 
einer  dem  Register  dieses  Ingenieurs  ent- 
sprechenden Nummer  vorsehen,  wird  dem 
Betheiligten  nach  Beglaubigung  durch  den 
Oberingenieur  übergeben.    Die  zweite  Aus- 
fertigung wird  den  Akten  des  Bergbau 
Ingenieurs  beigefügt. 

e)  Die  vorstehenden  Erläuterungen 
beziehen  sich  besonders  auf  den  Fall, 
dass  ein  Erbauer  beabsichtigt,  eine  mehr 
oder  weniger  grosse  Anzahl  von  Fahr- 
zeugen nach  demselben  Typ  herzustellen 
Wird  dagegen  dein  Bergbau- Ingenieur  ein 
Fahrzeug  als  besondere  Einheit  ohne  die 
Absicht,  den  Vortheil  der  Feststellungen  aut 
andere  ähnliche  Fahrzeuge  ausgedehnt  /.'■ 
sehen,  vorgeführt,  so  bleibt  das  Verfahren 
im  Grundsatz  dasselbe,  nur  die  unter  die 
Beschreibung  zu  setzende  Formel  ändert 
sich  entsprechend. 

fi  Wenn   der  Bergbau  •<  H>eringenieur 
aus  dem  ihm  vom  Ingenieur  erstatteten 
Bericht  die  Ansicht  gewinnt,  dass  das  vor- 
geführte Fahrzeug  den  Vorschriften  nicht 
entspricht,  so  theilt  er  es  brieflich  unter 
Angabe   von  Gründen  dein  Antragsteller 
mit.  damit  dieser,  wenn  er  es  für  zweck 
mftssig  hält.  Berufung  an  den  Minister  ein 
h-gen   kann.    Der  Minister  trifft  erst  Ent 
scheidung.    wenn   er  das  Gutachten  de* 
Zentral-Dampfinaschinen- Ausschusses  ein 
geholt  hat  und  beabsichtigt  deshalb,  diesen 
Ausschuss  durch  geeignete  Vertreter  des 
Selbstfahrerwesens  zu  verstärken. 

2.   Anmeldung   der  Indienststellung 
einzelner  Fahrzeuge. 

Die  Anmeldung,  die  dem  Prafeknn 
gemäss  Art.  8  der  Vcrkehrsordnung  zu  er 
statten  ist,  muss  auf  Stempelpapier  tfe 
scheheit:  sie  muss  angeben:  1.  den  Namen 
und  Vornamen  des  Eigcnthümers.  2.  seinen 
Wohnort,  3.  den  Kamen  des  Erbauers. 
4.  die  Angabe  des  Typs.  6.  die  Ordnung* 
numnier  in  der  Reihe  des  Typs.  Dies  sind 
auch  die  Angaben,  die  am  Wagen  in  deut- 
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liehen  Buchstaben  angeschrieben  sein 
müssen,  und  sie  müssen  mit  den  An- 
gaben, welche  in  der  die  Anmeldung 
begleitenden  Protokollabsehrift  erwähnt 
sind ,  übereinstimmen.  Wenn  der  Prä- 
fekt  erkannt  hat ,  dass  die  Anmel- 
dung regelmässig  und  vollständig  ist, 
oder  nöthigenfalls  vervollständigt  wor- 
den ist,  so  stellt  er  die  Empfangsbestäti- 
gung aus,  indem  er  dem  Anmelder  eine 
Karte  nach  vorgeschriebenem  Muster  über- 
giebt.  Nach  Eintragung  der  Empfangs- 
bestätigung unter  ihrer  Nummer  in  das 
in  der  Präfektur  zu  haltende  besondere 
Verzeichnis»  hat  der  Präfekt  die  Anmel- 
dung und  die  beigefügte  Protokollabschrift 
dem  Bergbau-Oberingenieur  zu  übersenden 
und  ihm  die  Nummer  mitzutheilen,  unter 
der  die  Empfangsbestätigung  ausgestellt 
ist.  Der  Bergbau  •  Oberingenieur  trägt 
seinerseits  in  ein  besonderes  Verzeiehniss 
den  Namen  und  Wohnort  des  Eigenthümers 
de»  angemeldeten  Fahrzeugs  ein,  ferner 
den  Namen  des  Erbauers,  die  Angabe  des 
Typs  dieses  Fahrzeugs  und  seine  Ordnungs- 
nummer  in  der  Reihe  des  Typs,  den  Tag 
und  die  Ordnungsnummer  des  die  An- 
meldung begleitenden  Protokolls  und  die 
Angabe  des  Departements,  in  dem  es  auf- 
genommen ist.  Dieses  Verzeiehniss  dient 
als  Grundlage  für  etwaige  statistische 
Nachweisungen. 

3.  Befähigungs- Ausweis. 

a)  Die  Bewerber  um  den  durch  Art.  11 
der  Verkehrsordnung  eingeführten  Be- 
fähigungs-Ausweis müssen  vor  dem  Berg- 
bau-Ingenieur oder  seinem  Vertreter  eine 
praktische  Prüfung  ablegen,  um  den  Nach- 
weis zu  erbringen,  dass  sie  die  erforder- 
liche Befähigung  besitzen.  Dieser  Nach- 
weis besteht  im  wesentlichen  darin , 
dass  der  Bewerber  ein  solches  Fahrzeug 
mit  mechanischer  Triebkraft,  wie  er  zu 
führen  beabsichtigt,  in  Gegenwart  und 
unter  Leitung  des  Prüfenden  handhabt  und 
bedient.  Der  Prüfende  hat  besonders  zu 
würdigen  die  Vorsicht,  Kaltblütigkeit  und 
Geistesgegenwart  des  Bewerbers,  die  Rich- 
tigkeit seines  Augenmasses.  die  Sicherheit 
seiner  Leitung,  seine  Oeschicklic-hkeit.  je 
nach  den  Anforderungen  die  Fahrge- 
schwindigkeit des  Fahrzeugs  zu  verändern, 
die  Schnelligkeit,  mit  der  er.  wenn  nöthig. 
die  Brems-  und  Anhaltemittel  in  Wirksam 
keit  setzt,  und  das  fiefühl,  das  er  für  die 
Anforderungen  des  Verkehrs  auf  öffent- 
licher Strasse  hat.  Ein  Unterschied  ist 
durch    Artikel   11    der  Verkehrsordnung 


zwischen  den  Befähigungsausweisen,  die 
den  Führern  von  selbsttbätigen  Fahr- 
rädern im  Gewichte  von  weniger  als  150  kg 
ausgestellt  werden,  und  den  Ausweisen  für 
die.  andern  Selbstfahrer  eingeführt.  Be- 
züglich der  Führung  von  selbsttätigen 
Fahrrädern  im  Gewicht  von  weniger  als 
150  kg  hat  sich  der  Prüfende  darauf  zu 
beschränken,  den  Bewerber  vor  sich  auf- 
und  abfahren  zu  lassen  und  zu  würdigen, 
ob  er  Erfahrung  und  die  oben  ange- 
gebenen Eigenschaften  in  angemessenem 
Grade  besitzt.  Für  die  Führung  der 
andern  Fahrzeuge  mit  mechanischer  Trieb- 
kraft wird  der  Prüfende  bei  dem  Be- 
werber auf  dem  Wagen  Platz  nehmen  und 
ihn  bei  verschiedenen  Schnelligkeiten  eine 
Strecke  unter  Ausweichen,  Anhalten.  An- 
wendung der  Bremsmittel  u.  s.  w.  zurück- 
legen lassen,  um  zu  erkennen,  in  welchem 
Grade  er  hierin  Erfahrung  und  die  nöthi- 
gen  Eigenschaften  besitzt.  Ausserdem  wird 
er  dem  Bewerber  Fragen  vorlegen  über 
die  Aufgabe  und  Verwendung  der  ver- 
schiedenen Hebel.  Fusstritte,  oder  Hand- 
haben, über  die  vorbereitenden  Handlun- 
gen für  die  Ingangsetzung  des  Wagens 
und  über  die  Mittel,  um  unterwegs  den 
einfachsten  Zufällen,  die  ein  Steckenbleiben 
des  Fahrzeugs  bewirken  können,  abzu- 
helfen. Es  können  hier  keine  theore- 
tischen Prüfungen  in  Frage  kommen;  aber 
wenn  es  sich  um  die  Führung  von  anderen 
Selbstfahrern,  als  selbsttbätigen  Fahrrädern 
im  Gewicht  von  weniger  al8  150,  kg  han- 
delt, so  ist  es  nothwendig.  dem  Bewerber 
Fragen  vorzulegen ,  um  sich  über  die 
praktischen  Kenntnisse,  die  er  besitzt,  [zu 
vergewissern.  Das  ist  sehr  wichtig  für  die 
Führung  der;  mit  Wasserdampf-Triebwerk 
versehenen  Fahrzeuge;  die  Führung  einer 
solchen  Maschine  erfordert  besondere 
Kenntnisse  und  eine  ganz  besondere  Auf- 
merksamkeit. Der  Bewerber  muss  also 
die  Sicherheitsbedingungen  kennen  bei 
Verwendung  der  Dampferzeuger,  die  Auf- 
gabe und  zweckmässige  Bedienungsart  der 
Sicherheitsvorrichtungen,  mit  denen  diese 
Dampferzeuger  vorschriftsmässig  versehen 
sein  müssen ,  die  zu  ergreifenden  Vor- 
sichtsmassuahmen,  um  die  Angaben  dieser 
Vorrichtungen  zu  prüfen  und  um  sie  ,iu 
gutem  Gebrauchszusland  zu  erhalten,  und 
die  Vorbeugungsmassregeln.  zu  denen  er  im 
Fall  des  Wassermangels,  der  Gefahr  der 
Uebcrheizuug  oder  zu  grosser  Dampf- 
spannung greifen  muss.  Mehr  oder  weniger 
weitgehende  Abweichungen  von  diesen 
Regeln  können  zugelassen  werden,  je  nach 
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der  Hauart  <I<t  Dampferzeuger,  besonders 
für  solche,  deren  Anordnung  derart  ist. 
das»  sie  von  einer  grösseren  Anzahl  der 
Sicherheitsvorriehtungen ,  die  durch  die. 
Vorschriften  über  die  Dampfmaschinen  ge- 
fordert sind,  entbunden  werden  können. 
Obwohl  es  wünschenswerth  ist,  möglichst 
wenig  Gruppen  zu  bilden  und  jeden 
Befilhigungs  -  Ausweis  so  allgemein  zu 
fassen,  als  es  die  Fähigkeiten  und  Kennt- 
nisse des  Bewerbers  gestatten,  so  wird 
es  doch  nach  den  otogen  Bemerkungen 
im  allgemeinen  wenigstens  nothwendig 
sein,  die  Art  der  Kraftquelle  der  Fahr- 
zeuge ,  die  der  Bewerber  zu  führen 
geeignet  erscheint,  anzugeben  und  oft 
sogar  noch  enger  die  Ausdehnung  des 
Zeugnisses  durch  Bezeichnung  einer  be- 
stimmten Art  von  Fahrzeugen  zu  be- 
grenzen; dabei  bleibt  es  dein  Bewerber 
unbenommen,  die  Bestimmungen  seines 
Zeugnisses  ausdehnen  zu  lassen,  indem 
er  sich  für  die  Führung  verschiedener 
Fahrzeuge  prüfen  lässt. 

b)  Der  Prafekt  hat  den  Befähigungs- 
Nachweis  nach  vorgeschriebenem  Muster 
auszustellen.  Das  günstige  Gutachten  der 
Bergbau-Beamten  ist  nach  Art.  11  der  Ver- 
kehreordnung für  die  Ausstellung  des 
Zeugnisses  durch  den  Präfektcn  erforder- 
lich; aber  in  der  Form  kann  und  muss 
dieses  Gutachten  darauf  beschrankt  wer- 
den, dass  der  Bergbau-Beamte  genau  die 
zur  Ausfüllung  des  Zeugnisses  erforder- 
lichen Angaben  macht,  ohne  dass  os.  von 
Ausnahmefällen  abgesehen,  eines  erläutern- 
den Berichts  bedarf.  Es  bleibt  dem  Prä- 
fekten  sogar  unbenommen .  nach  Ver- 
ständigung mit  dem  Bergbau  Oberingenieur 
zur  Beschleunigung  und  Abkürzung  |de» 
Verfahrens  die  Zeugnissmuster  dem  Ober- 
ingenieur zu  überweisen,  der  sie.  gehörig 
ausgefüllt,  mit  einfachem  Vcrzeichniss  vor- 
legt, so  dass  der  Prtifekl  nur  die  sachliche 
Regelmassigkcir  zu  prüfen  und  sie  zu 
unterzeichnen  hat.  Das  Muster  ist  so  her- 
gestellt, dass  bezüglich  der  Art  der  Fahr- 
zeuge, die  der  Bewerber  zu  führen  fähig 
ist.  die  erforderlichen  Unterscheidungen 
gemacht  werden  können.  Ein  Platz  ist 
auf  dem  Zeugnis*  für  die  Photographie 
des  Inhabers  vorbehalten.  Der  Bewerber 
um  den  Bcfnhigungs  -  Ausweis  muss  bei 
Stellung  seines  Antrags  oder  bei  der  Prü- 
fung seine  Photographie  in  einer  dem 
vorbehaltenen  Platze  angemessenen  Grösse 
vorlegen;  diese  Photographie  wird  durch 
die  Verwaltung  auf  das  Muster  aufgeklebt 
und  vor  Ausgabe  des   Zeugnisses  durch 
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Aufdrückung    eines   amtlichen  Stempels, 
der  die  Unterschiebung  einer  andern  Photo 
graphie  verhindert,  gekennzeichnet.  Der 
Oberingeuieur   hat   ein    besonderes  Ver 
zeichniss  der  durch  seine  Vermittlung  aus 
gestellten  Befiihigungs-Ausweise  zu  führen 
Der  Prafekt  hat  ihm  also  die  Nummer  de» 
Zeugnisses  mitzutheilen.  falls  er  es  direkt 
an  den  Inhaber  ausliefert;  doch  kann  er 
es  auch  nach  Vereinbarung  mit  dem  Berg 
bau-Oberingenieur  durch  diesen  ausliefern 
lassen. 

4.  Er machtiguug  zur  Indienststellung 
von  Selbstfahrern,  die  andere  Fahr 
zeuge  ziehen. 

a)  Es  ist  zu  bemerken,  dass  hierzu 
nicht  einzeln  verkehrende  Selbstfahrer  mit 

!  Vordergestcll-Triebwerk  oder  Drehgestell 
gehören. 

b)  Der  Bergbau-Oberingenieur  hat  sein 
Gutachten  über  jeden  Antrag  abzugeben 

,  der  in  Ausführung  des  Art.  20  der  Ver 
kehrsordnung  zur  Erlangung  der  Er 
mächtigung  zur  Indienststellung  eines 
Fahrzeuges  mit  mechanischer  Triebkraft 
da*  andere  Wagen  ziehen  soll,  an  den 
Präfektcn  gelangt.  Der  Prüfekt  hat  als-i 
jeden  derartigen  Antrag  dem  Bergbau 
Oberingenieur  mitzutheilen.  der  sich  ent 
weder  selbst  oder  durch  seinen  Vertreter 
versichert,  dass  das  Fahrzeug  einerseits 
den  Art.  2  bis  6,  andererseits  den  ver 
schiedenen  besonderen  Bedingungen  in 
Art.  18  bis  20  entspricht.  Da  sich  der 
Bergbau  -  Oberingeuieur  nach  Art.  20  z<> 
versichern  hat,  dass  das  Fahrzeug  aal 
Grund  des  besonderen  Dienstes,  zu  dem 
es  bestimmt  ist,  keine  besondere  Gefahren 

,  Ursache  bietet,  so  muss  der  Antrag  da« 

i  Fahrzeug  nicht  nur  ohne  Weitschweifigkeit 

i  beschreiben,  sondern  auch  den  Dienst,  zu 
dem  es  der  Antragsteller  bestimmt,  geiutt 
angeben.  Die  gemäss  Art.  20  zugelassenen 
Fahrzeuge  macheu  nicht  unbedingt  das  in 

,  Art.  7  der  Verkehrsordnung  erwähnte 
Protokoll  noch  dessen  Ausfertigung  für  den 
Antragsteller  nothwendig,  da  der  genannte 

i  Artikel  nur  auf  einzeln  verkehrende  Fahr 
zeuge  Anwendung  findet;  es  bedarf  übri- 

'  gens  für  diese  ziehenden  Fahrzeuge  nicht 
der  Anmeldung,  welche  die  Art.  8,  9  un<l 
10  für  Selbstfahrer  ohne  An  hänge  wagen 
verbindlich  machen. 

e)  Der  Oberingenieur  der  Brücken 
und  Strassen  und  der  Ober-Strasscnauf 
selier  des  Departements  haben  jeder  i» 
seinem  Bereich  ihrerseits  ihr  Gutachten 
über    die     Festigkeitsbodingungen  der 
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Kunstbauten  der  im  Antrage  angegebenen 
Strassen-  und  Wegestrecken  abzugeben. 
Dieser  Antrag,  Selbstfahrer  mit  Anhänge- 
wagen in  dem  betreffenden  Departement 
verkehren  lassen  zu  dürfen,  ist  grundsätz- 
lich und  wird  auch  in  Wirklichkeit  oft  von 
dein  in  Art.  20  vorgesehenen  Antrag,  be- 
treffend Indienststellung  eines  solchen 
Selbstfahrers ,  verschieden  sein.  Wenn 
indessen  diese  beiden  Anträge  in  dem- 
selben Schreiben  vereinigt  sind  und  wenn 
dieses  Schreiben  alle  erforderlichen  An- 
gaben enthalt,  so  ist  es  zweckmässig, 
zur  Vermeidung  einer  unnützen  Verviel- 
fältigung der  Förmlichkeiten  durch  den- 
selben Erlass  darüber  zu  beschliessen,  nach- 
dem die  Gutachten  der  betheiligten  Wege- 
Aufsichts-  und  Bergbau-Verwaltungen  ein- 
geholt sind. 


Damit  ist.  abgesehen  von  der  Frage 
der  Steuer  und  der  Verfolgung  von  Über- 
tretungen der  Verkehrsordnung,  die  gesetz- 
liche Grundlage  für  die  Entwicklung  des 
Sclbstfabrerwcseus  in  Frankreich  gegeben. 
Als  den  Grundgedanken  der  Verkehrs- 
ordnung vom  10.  Marz  1899  bezeichnet  es 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten:  Man 
soll  die  Freiheit  der  Selbstfahrer-Industrie 
nur  beeinträchtigen,  wenn  es  nothwendig 
wird,  sie  allgemeineren  Interessen  oder 
einer  höheren  Ordnung  zu  opfern.  Er  hat 
daher  den  mit  Ausführung  der  Verkehrs- 
ordnung betrauten  Beamten  nachdrücklieh 
eingeschürft,  dass  sie  sich  bemühen  müssen, 
die  gerechten  Anforderungen  der  öffent- 
lichen Sicherheit  mit  den  billigen  Bequem- 
lichkeiten einer  hochinteressanten  Industrie 
zu  versöhnen,  zumal  diese  um  so  mehr 
ermuthigt  zu  werden  verdient,  als  sie  noch 
in  ihren  Anfangen  steht. 


Haftung  der  Kleinbahnen  für  fremde  Verschuldung  in  ihrer  wirtschaftlichen 

Tragweite. 


Von 


Syndikus  Dr.  Karl  Hilse 


Die  hauptsächlichsten  Formen,  unter 
denen  Unfälle  im  Strassengewühle  bei  Be- 
theiligung eines  Bahnbetriebes  einzutreten 
und  zur  Verurtheilung  des  Bahnbetriebs- 
unternehmers zu  führen  pflegen,  obwohl 
sie  einer  fremden  Verschuldung  ent- 
sprungen sind,  lassen  sich  dahin  zusammen- 
fassen: 

1.  Im  Strassenbahnverkchr  pflegt  der 
Missbrauch  des  Auf-  und  Absteigens  im 
Fahren  fast  allerwärts  zu  bestehen,  obsehon 
täglich  Unfälle  hierbei  vorkommen,  die  Be- 
triebsunternehmer durch  entsprechende  An- 
schläge davor  zu  warnen,  die  Schaffner 
den  Auf-  und  Absteigenden  von  ihrem  Vor- 
haben abzuratheu,  die  Tagesblätter  das 
Gefahrvolle  eines  solchen  Beginnens  dar- 
zulegen und  die  Ortspolizeiverordnungon 
zu  bestimmen  pflegen,  dass  Aufnahme  und 
Absetzen  von  Fahrgästen  nur  beim  Still- 
stande der  Fahrzeuge  zulässig  sei.  Die 
Rechtsprechung  hat  demzufolge  das  Ab- 
und  Zusteigen  im  Fahren  ohne  Unterschied, 
ob  es  von  der  vorderen  oder  hinteren  Platt- 
form erfolgt  ist,  oder  ob  vielleicht  eine 
Verschuldung  des  Fahrpersonals  in  der 
Weise  mitgewirkt  hat,  dass  die  Haltestelle 
überfahren  wurde,  für  „eigene  Verschul- 
dung" erklärt  und  ITaftansprüche  versagt 


Allerdings  hat  selbst  hierin  schon  eine 
Wendung  sieh  bemerkbar  gemacht,  indem 
das  Verlassen  des  Decksitzplatzes  und 
Herabsteigen  während  der  Fahrt  bereits  in 
einem  Falb*  und  umgekehrt  das  Besteigen 
des  Decks  in  einem  anderen  Falle  für  ent- 
schuldbar erklärt  wurden,  was  zur  Ver- 
urtheilung des  Betriebsunternehmers  auf 
Ersatz  des  Vermögensnachtheils  führte,  der 
den  Verunglückten  daraus  erwachsen  war. 
Nun  beschränken  sich  aber  die  Fahrgäste 
häutig  nicht  darauf,  sich  selbst  der  Unfalls- 
gefahr auszusetzen,  sondern  tragen  zugleich 
Kinder  uuf  den  Armen  oder  suchen  sie 
während  der  Fahrt  auf  die  Wagen  zu  heben 
oder  herabzunehmen.  Den  verunglückten 
Kindern  gegenüber  greift  der  Einwand 
eigener  Verschuldung  nicht  durch,  selbst 
!  wenn  sie  bereits  das  siebente  Jahr  voll- 
endet haben.  Die  Betriebsunteroehmer 
haben  vielmehr  für  die  wirtschaftlichen 
Nachtheile  einzutreten,  die  in  Zahlung  einer 
lebenslänglichen  Heute  dann  bestehen,  wenn 
es  zur  Verstümmelung  nder  zum  Verluste 
von  Gliedmassen  gekommen  ist.  Dabei 
wird  die  Klage  namens  des  Kindes  meist 
von  derselben  Person  angestrengt,  die  ihm 
durch  ihre  Leichtfertigkeit  den  Unfall  be- 
reitet hatte  und  die  den  Heilungsaufwand 
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ans  ihrer  straf  haren  Handlung  hierdurch 
wiedererlangt,  so  dass  der  Betriebsunter- 
nchmer  dorn  Thäter  die  Xachtheilc  aus 
»einer  Verschuldung  abzunehmen  oder  zu 
ersetzen  hat.  Bei  dem  Voll-  und  Neben- 
bahnbetriebe  pflegen  derartige  Fälle  aus- 
geschlossen zu  sein. 

2.  Aehnlich  liegen  die  Verhältnisse, 
wenn  es  sieh  um  die  Haltansprüche  für 
Kinder  handelt,  die  die  zu  ihrer  Obhut 
Verpflichteten  in  höchst  leichtfertiger  Weise 
dadurch  der  Gefahr  im  Strasscngcwühl 
überfahren  zu  werden  aussetzen,  dass  sie 
dieselben  noch  kurz  vor  Hahnwagen  über 
das  Gleis  tragen,  ziehen  oder  schicken  und 
unmittelbar  vor  der  Gefahr  fallen  oder  los- 
lassen, um  sich  selbst  in  Sicherheit  zu 
bringen.  Der  verklagte  Bctriehsunternchmcr 
pflegt  verurtheilt  zu  werden,  weil  die  bei- 
den allein  zulässigen  Einreden  versagen, 
zumal  wenn  das  Kind  das  siebente  Jahr 
noch  nicht  erreicht  hat.  Dies  geschah  z.  H. 
gegenüber  den  Ansprüchen,  die  für  einen 
vierjährigen  Knaben  Krüger  und  einen 
achtjährigen  Knaben  Löwe  erhoben  waren. 
Ersterer  wor  seinem  Oheim  zur  Obhut  an- 
vertraut; dieser  wollte  unmittelbar  hinter 
dem  bisher  benutzten  Bahnwagen  in  der 
PotsdamerstrasBc  das  Gleis  noch  kreuzen, 
nachdem  das  Warnungssignal  eines  dort 
nahenden  Wagens  bereits  ertönt  war:  dies 
Beginnen  führte  er  im  Laufschritt  aus.  dem 
dos  an  der  Hand  geführte  Kind  nicht  fol- 
gen konnte,  so  dass  es  vielmehr  an  der 
Innenschiene  hangen  blieb,  hinfiel  und  von 
seinem  Führer  losgelassen  wurde,  der  sich 
mit  einem  weiten  Sprunge  auf  die  andere 
Seite  rettete.  Der  Knabe  Löwe  hatte  mit  1 
»einer  Erzieherin  die  Gleise  am  Kurfürsten- 
damm bereits  überschritten  und  wurde  jetzt 
von  ihr  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass 
auf  dem  (Heise  ein  blanker  Gegenstand 
liege,  den  er  aulheben  möge:  sie  lies*  ihn 
zu  diesem  Behufc  los,  er  eilte  zurück  und 
wurde  in  gebückter  Stellung  auf  dein  Gleise 
überfahren.  In  beiden  Füllen  blieben  die 
Urheber  straffrei,  weil  die  Väter  keinen 
Strafantrag  stellten,  ohne  jedoch  davor 
zurückzusehrecken,  die  wirtschaftlichen 
Folgen  den  Betriebsnnteruehmern  aufzu- 
bürden. 

3.  Die  schwersten  und  verhängniss- 
vollsten Unfälle  durch  fremde  Verschuldung 
treten  in  der  Weise  ein,  dass  die  Führer 
anderer  Fahrzeuge  unmittelbar  vor 
StrassenbahuzUgcn  die  Gleise  kreuzen  oder 
aul  sie  abbiegen  und  so  zu  einem  Zu- 
satnmenstoss  führen  oder  doch  wenigstens 
den  Zugführer  zum  gewaltsamen  Bremsen 


zwingen.  Selbst  wenn  letzteres  rechtzeitig 
gelingt  und  ein  Zusammenfahren  noch  ver- 
mieden wird,  kommt  es  vielfach  zu  recht 
verhängnissvollen  Unfällen.  Denn  je  stärker 
die  Gewalt  ist.  mit  der  die  Bremsen  wirken, 
je  mehr  also  der  Zugführer  seine  Schuldig 
keitzurGefahrenabwendungthut.  einen  desto 
heftigeren  Stoss  erhalten  die  Wagen  des 
Bahnzuges.  Dadurch  werden  Fahrgäste,  die 
Stehplätze  benutzen,  herab-  oder  vornüber 
Sitzfahrgäste  von  ihren  Sitzen  oder  seit- 
wärts geschleudert,  wobei  sie  bald  durch 
die  Gewalt  des  Sturzes  oder  Anpralls,  bald 
durch  losgelöste  W agentheile  oder  zer 
brochene  Scheiben  mehr  oder  weniger 
schwere  Verletzungen  davontragen  Sind 
diese  rein  äusserer  Natur,  ohne  jedoch  zum 
Verlust  von  Gliedmassen  zu  führen.  *<> 
pflegen  die  Ersatzansprüche  sich  auf  massig" 
Beträge  zu  beschränken,  während  sie  hohe 
Abfindungen  fordern,  so  oft  die  Verletzten 
verstehen.  Nervenerschütterungen  glaubhart 
zu  machen  und  so  das  Vorhandensein  einer 
traumatischen  Neurose.  Neurasthenie.  Hy- 
sterie ärztlicherseits  bescheinigt  zu  erhalten. 

So  oft  es  dagegen  zum  rechtzeitigen 
Halten  des  Bahnzuges  nicht  mehr  kommt 
oder  seines  Haltens  ungeachtet  ein  Zu 
sammenstoss  erfolgt,  weil  der  Kutscher  de* 
mitbetheiligten  Gefährtes  weder  gleichfalls 
hält,  noch  die  eingeschlagene  Fahrrichtung 
verändert,  sind  Tödtungen  oder  Körperver- 
letzung nicht  selten.  Die  davon  Betroffenen 
sind  entweder  Fahrgäste  der  Bahn  oder 
Insassen  und  Lenker  des  andern  Gefährt" 
Soweit  die  Wagenlenker  in  Frage  kommen, 
wird  überwiegend  «1er  Einwand  eigener 
Verschuldung    durchgreifen,  obsebon 
neuerdings  die  Neigung  der  Gerichte  nicht 
zu  verkennen  ist,  wenn  irgend  möglich  da* 
Schuldübergewicht  auf  Rechnung  des  Zug 
führen*  zu  setzen,  weil  vielleicht  dafür  ia 
halten  sei,  dass  er  bei  früherer  Abgabe  de* 
Warnungssignals   oder  wirksamerem  Ge- 
brauch der  Bremsen  die  Unfallfolgen  hthe 
abschwächen  können.    Werden  jedoch  In 
sassen  des  fremden  Fahrzeuges  durch  den 
Zusaramenstoss  getödtet  oder  verletzt, 
wird  dem  Bahnbetriebsunternehmer  selbst 
dann  die  Haftpflicht  aufgebürdet,  wenn  es 
zur  Verurtheilung  des  fremden  Wagenfüh- 
rers wegen  Transportgefahrdung  oder  fahr- 
lässiger Tödtnng  oder  Körperverletzung 
gekommen  ist.   Es  hilft  selbst  nicht  da* 
Gelingen  des  Beweises,  dass  unter  den  ob- 
waltenden Umständen  bei  den  bestehenden 
Betriebgeiurichtungen,  die  noch  dazu  dem 
augenblicklichen  Stande  der  Technik  und 
Erfahrung  entsprechen,  die  Abwendung  der 
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Gefahr  für  den  Zugführer  völlig  unmöglich 
gewesen  sei.    Denn  der  Einwand  eigener  1 
Verschuldung  muss  versagen,  weil  die 
Schuld    des    Wagenführers    noch  keine 
eigene  Schuld  dessen  ist,  der  sich  tiein 
vi<n  ihm  geführten  Fahrzeuge  anvertraut 
hatte,  sofern  man  ihm  nicht  etwa  ausnahms- 
weise beweisen  kann,  die  Fahrcnsunkunde, 
Leichtfertigkeit    oder    sonstige  Unzuver- 
lässigkeit  des  Fahrers  vorher  gekannt  oder 
begünstigt1)  zu  haben.   Mit  dem  Einwände 
höherer  Gewalt  pflegt   man  in  derarti- 
gen Fällen  um  so  mehr  zu  unterliegen,  als 
der  Beweis  verlangt  wird,   dass  Schutz- 
massregeln über  die  vorhandenen  hinaus 
überhaupt  nicht  ausführbar  sind,  und  ein 
etwa  dahin  gehendes  Gutachten,  dass  eine 
Verbesserungsmöglichkeit  selbst  in  der  Zu- 
kunft nicht  wahrscheinlich  erscheine,  für 
unzureichend  gehalten  wird.     So  ist  es 
beispielsweise  zur  Verurtheilung  in  Fällen 
gekommen,  wo  der  Schaffner  eines  unzu- 
lä>sigerweisc  das  Bahngleis  benutzenden 
und   einem   Bahnwagen  unmittelbar  vor- 
fahrenden Omnibus  durch  die  Deichsel  des 
Bahuwagens  verletzt  wurde,  als  der  vor- 
fahrende Omnibus  unvermuthet  hielt.  Der 
an  «lern  hinteren  Theile  eines  Möbelwagens 
aut  einer  Schwinge  sitzende  Arbeiter  fiel 
dadurch  herab,  dass  durch  den  Fahrfchler 
des  Möbelkutschcrs  »-in  Zusammenstoss  mit 
einem  begegnenden  Bahnwagen  erfolgte; 
er  erhielt  aber  gleichwohl  Haftabflndung 
zugebilligt.    Bei  der  Waghalsigkeit  der  be- 
treffenden Fahrer,  noch  kurz  vor  einem 
Dampfzug«-  dessen  Gleis  zu  kreuzen.  Hei 
dio  Wittwe  eines  Musikdirektors  aus  einer 
Droschke,  ein  Bademeister  von  einem  Ar- 
beitswagen, ein  Mitfahrer  von  einem  Fass- 
bierwagen,   ein   Zimmermann   von  dem 
Balken,  auf  dem  er  süss;    in  diesen  und 
einer  Anzahl  ähnlicher  Fälle  wurde  der  be- 
theiligte Bahnbetrieb  für  haftpflichtig  er 
klärt. 

Weit  zahlreicher  sind  jedoch  die.  Fälle, 
in  denen  aus  derartigen,  von  fremden 
Wagenführern  verschuldeten  Zusammen- 
gössen Bahnf'ahrgästc  unmittelbar  oder 
mittelbar  verletzt  werden.  In  beiden  Füllen 
erklärt  die  Rechtsprechung  die  Bahn- 
betriebsunterne linier  für  haftpflichtig,  selbst 
wenn  ihnen  der  Beweis  durch  Sachver- 
ständigen-Gutachten   gelingt,    dass  unter 

')  So  wurde  *.  B  «Ifen«  Verarhaldang  gegenüber 
lonunen  eines  Wagens  angenommen,  der  «ich  wahrend  der 
Fahrt  mit  dem  Kutscher  unterhalten,  Ihn  zum  l'mwenden 
veranlasst  und  so  seine  Aufmerksamkeit  von  der  zu  durch- 
fahrenden Richtung  abgelenkt  hatte,  weil  er  «ich  Vernunft- 
CemflM  eagen  konnte,  daaa  hieran*  ein  Unfall 
könne. 


gleichen   Umständen   ein   Fahrzeug,  das 
nicht  au  Schienen  gebunden  war,  ebenfalls 
durch  Ausweichen  der  Gefahr  nicht  würde 
haben  entgehen  können.    So  war  z.  B.  die 
Deichsel  eines  von  zwei  neben  einander 
wettfahrenden    Möbelfuhrwerken    in  die 
vordere  Stirnwand  des  bereits  vorher  zum 
Stehen  gebrachten  Strassenbahnwagens  ein- 
gedrungen und  hatte  eine  in  dessen  Innern 
sitzende    Frau   getroffen.     Der  Sachver- 
ständige begutachtete,  dass  ein  Omnibus 
bei  gleicher  Besetzung  annähernd  gleich 
schwer  gewesen  sein  würde  und  deshalb 
zum  genügenden  Ausweichen  nicht  mehr 
Zeit  gehabt  hätte,  weshalb  das  Gebunden- 
sein an  Schienen  für  den  Eintritt  des  Er- 
eignisses ohne  jede  Bedeutung  geblieben 
sei.   Gleichwohl  erfolgte  die  Verurtheilung 
des  Betriebsunternehmers  zu  jährlich  365  M 
lebenslänglicher  Rente.  —  Ein  Omnibus  fuhr 
auf  einer  Strassenkreuzung  senkrecht  einen 
Bahnwagen  ziemlich  an  dessen  hinterstem 
Ende  an;  seine  eindringende  Deichsel  traf 
eine  Lehrerin,   der  Haftansprüehe  gegen 
den  Bahnunternehmer  zugebilligt  wurden. 
Ein  Fassbierwagen   suchte   einem  Bahn- 
wagen  die  Fahrt   abzuschneiden,  wobei 
seine   Deichsel   einen    auf  der  vorderen 
Plattform  stehenden  Schuhmacher  traf,  der 
dieserhalb  450  M  jahrliche  lebenslängliche 
Rente  erstritt.    Ein  zweiter  Schuhmacher 
wurde  durch  eine  den  Bahnwagen  über- 
holende Droschke  an  der  über  das  Perron- 
gitter  hinausgelegten  Hand  verletzt.  Er 
siegte  gleichwohl  mit  seiner  ITaftpHiehtklage 
ob.   In  ähnlicher  Weise  verliefen  zahlreiche 
anderweite  Haftpflichtklagen  aus  gleicharti- 
gen Begebenheiten.1)   Die  Vcrurtheilungen 
wurden  im  wesentlichen  dahin  begründet, 
dass  der  Bahnunternehmer  durch  den  Be- 
ginn seines  Betriebes  die  vermehrte  Ge- 
fahr geschaffen  und  erst  Gelegenheit  ge- 
geben habe,  dass  es  zu  den  Begebenheiten 
der  fraglichen  Art  habe  kommen  können. 

Im  weiteren  Verfolge  würde  der.  dessen 
Betrieb  der  später  eingeführte  ist,  als  Scha- 
densurheber behandelt  werden  müssen, 
wenn  zwischen  seinem  Fahrzeuge  und  dem 
eines  alteren  Unternehmers  ein  Zusammen- 
stoss eingetreten  ist,  der  zu  einem  Unfall 
gefühlt  hat.    Nach  dieser  Richtung  vertritt 

'  In  den  lernten  Tagen  erstutt  eine  Krau  ein 

Zusammen«©**  des  von  ihr  benutzten  Omnibus  mit  i 
Bahn  wagen  in  erstercni  vom  Sitze  auf  den  Kuaaboden  ge- 
fallen, obichon  der  Omnibuskulacber  wegen  lUhniiefAbidung 
benriiit  war  und  ein  Sachverständiger  begutachtet  hatte, 
da»»  bei  der  kurzen  Entfernung,  in  welcher  der  i 
dem  Bahnwagen  ein  Hindern)»»  bereitete,  elr 
des  l  n falle»  tanz  unmöglich  wir 
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dift  Rechtsprechung  jedoch  »-.inen  anderen  so  hoch  gezogen  war,  dass  im  Sitzen  ver- 

Standpunkt,  indem  sie  untersucht,  welchen  harrende  Deckfahrgäste  unberührt  blcib«-n 

der  beiden  betheiligten  Fahrer  die  Ver-  mussten.    Als  beide  Fahrzeuge  beinah* 

schuldung  oder  das  Uebergewicht  derselben  nebcneiniinder  angelangt  waren,  bog  der 

trifft,  wenn  nämlich  auf  beiden  Seiten  ein  Montagewagen  mehr  nach  dem  ßahnwageu 

Verschen  begangen  ist,  um  dann  den  He-  zu,  um  eine  ihm  vorfahrende  Handkarr«» 

trieb  für  haftpflichtig  zu  erklären,  bei  dein  zu  überholen,  nachdem  seine  Bemannung 

der  schuldig  Befundene  beschäftigt  war.  jedoch  vorher  laut  vernehmbar  „Sitzenblei 

Wenn  schon  die  durch  fremde  Fahr-  ben"  gerufen  hatten.  Jetzt  erst  erhob  sich 
zeuge  unmittelbar  Verletzten  gegen  die  ein  Decksitzfahrgast,  um  scheinbar  nach 
Bahnunternehmer  mit  ihren  Haftansprüchen  der  Ursache  des  Rufes  zu  forschen,  wo- 
obsiegen,  kann  es  nicht  befremden,  dass  durch  er  mit  dem  Montage  wagen  zusammen 
seine  Verurtheilung  zu  Abfindungen  von  traf  und  am  Kopfe  verletzt  wurde.  Dieser 
Fahrgasten  erfolgt,  die  ihre  Verletzung  nur  halb  wurde  ihm  Haftabtindung  zugebilligt, 
als  mittelbare  Wirkung  einer  fremden  Ver-  Der  Einwand  der  eigenen  Verschul 
Kchuldung  davongetragen  haben.  Wer  dung  wurde  mit  der  Begründung  vir 
durch  Glassplitter  einer  von  aussen  einge-  worfen,  dass  der  Zuruf  überhört  oder  miss- 
worfeucn  oder  eingestossenen  Scheibe  ge-  verstanden  sein  könne.  Höhere  Ge- 
troffen wird,  wem  ein  durch  äussere  Ge-  walt  wurde  für  ausgeschlossen  erklart, 
walt  schuldhaft  eingedrücktes  Plattform-  weil  bei  Nichteinsteilung  von  Decksitzwagen 
blech  das  Bein  verletzt,  wen  eine  durch  die  Möglichkeit  des  Aufenthaltes  und  de* 
einen  vorüberfahrenden  Kollwagen  abge-  Aufstehens  von  Menschen  auf  dem  Deck 
fahrene  Leiste  oder  Stütze  des  Bahnwagens  zu  vermeiden  gewesen  sei.  Man  übersah 
beschädigt,  der  muss  unweigerlich  vom  bei  Gericht  einlach  den  Grund  und  Zweck 
Balmunternehmer  schadlos  gehalten  werden,  des   Einstellens   von    Decksitzwagen  im 

In  neuerer  Zeit  ist  die  Rechtsprechung  Strassengewühle,  bei  möglichst  geringer  He« 

in  Ausdehnung  der  Haftpflicht  noch  einen  lastuug  des  Strasse.nkörpers  die  denkbar 

Schritt  weitergegangen.    Ein  auf  der  nalte-  grösste  l'ersonenzahl  fortzubewegen,  was 

stelle  zum  Absetzen  und  zur  Aufnahme  von  Decksitzfahrzeuge  vollkommener  bewirken. 
Fahrgästen  haltender  Bahnzugwurde  äugen-  ;  als   dccksitzlose,   weshalb    Verkehrsrü«  k 

scheinlich  vorsatzlich  von    hinten    durch  sichten  und  keineswegs  Vermögensberciche 

einen    Mörtelwagen    angefahren,    dessen  rung  zur  Einführung  von  Decksitzwag.  n 

Deichsel  einen  eben  im  Zusteigen  begriffe-  zwingen. 

neu  Mann  traf:  dieser  drang  mit  seiner  4.  Liefern  die  vorstehenden  Fälle  d<n 

Haftptiichtklage  gegen  den  Bahnuntenieh-  Bahubetriebstcchnikern  schon  den  Beweis 

mer  durch,  weil  das  Halten  im  Wagen-  dass  in  der  Rechtsprechung  nicht  selten 

gewühl   eine  eigentümliche  Gefahr  der  irrthümlieh  für  eine  Eigcnthümlichkeit  des 

Strassenbahn  sei,  mit  deren  Kintrittsmüg-  Bahnbetriebes    erklärt   wird,    was  kein' 

lichkeit  der  Unternehmer  bei  Beginn  seines  solche  ist,  sondern  was  er  mit  anderen 

Betriebes  habe  rechnen  müssen,  so  dass  öffentlichen  oder  privaten  Fuhrwerksbctri' 

die  jetzige  Wirkung  gle  ichsam  als  von  ihm  ben  gemein  hat,  so  kann  ihnen  noch  weni- 

übernommen  gelten  könne.    Dabei  wurde  ger  die  Verurtheilung  sachgemäss  erschei 

jedoch   gänzlich   übersehen,   dass  andere  neu,  die  unter  nachfolgenden  Umständen 

Gattungen  der  zur  Unterhaltung  des  ftftent-  erfolgt  ist.     In  einem  Strassenznge.  dir 

liehen  Verkehrs  dienenden  Fahrzeuge  (z  B.  wegen  seiner  schnurgeraden  Richtung  bei 

Droschken,  Kremser.  ()innibus>e)  gleich-  der  geringsten  Aufmerksamkeit  weithin  zu 

falls  im  Strassengewühle  zu  halten  pflegen,  übersehen  war,  fuhr  ein  Bahnwagen  in  ü1»- 

s<.  dass  dies  Halten  keineswegs  eine  Eigen-  licher  Gangart,  den  von  hinten  zu  sein-r 

thümlichkcit  der  Strassenhahn  ist.    Letztere  rechten  Seite  ein  Schlächterfuhrwerk  211 

thut  es  an  festen,  üusserlieh  erkennbaren  überholen  suchte.    Dicht  vor  ihm  suchte 

Stellen,  ersten-  führen  es  je  nach  Bedarf  ein  Schncidcrlehnnädchen  den  Strassen 

an  allen  Punkten  der  von  ihnen  befahrenen  dämm  zu  kreuzen.    Sie  hatte  auch  bereit* 

Strassen  aus,  weshalb  die  Möglichkeit  des  den  schienenfreien  Strassendamm  erreicht, 

versehentlichen  Auffahrens  hier  grosser  als  als  sie  von  dem  heranjagenden  Schlächter 

dort  ist.  wagen  gefasst  und  umgerissen  wurde.  *<•- 

Einem  Strassenbahnwagen  mit  Di  ck-  bei  sie  mit  dem  einen  Bein  zwischen  Vorder 

sitzen  begegnete  in  einer  schmalen  Strasse  und  Hinterrad  unter  den  Bahnwagen  g<- 

der    Montagewagen    eines    Unternehmers  rieth.    Ihren  Haftanspruch  wies  der  er-t<: 

elektrischer  Anlagen,  dessen  Brücke  jedoch  Kichter  ab,  weil  er  höhere  Gewalt  für 
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vorliegend  hielt,  während  der  Berufung*- 
richter  diesen  Einwand  verwarf  und  ihr 
bis  zum  vollendeten  siebzigsten  Lebens- 
jahre jährlich  660  M  Kente  zubilligte. 

In  der  überw  iegend  grössten  Zahl  der 
Fülle,  in  denen  Haftabfindungen  aus  frem- 
der Verschuldung  zugebilligt  worden  sind, 
liegen  «trat rechtliche  Verurtheilungen  der 
fremden  Wagenführer  bald  wegen  Körper- 
verletzung, bald  wegen  Transportgefähr- 
dung vor.  Mithin  ist  durch  die  Recht- 
sprechung in  Haftpflichtsachen  die  Eigen- 
tliümlichkeit  geschaffen,  das»  gegen  ihren 
Betrieb  begangene  vorsätzliche  oder  fahr- 
lässige Handlungen  dritter  Personen  die 
Betriebsuntemehmer  für  deren  wirthsehaft- 
liche  Folgen  verantwortlich  machen.  Ob 
bei  Abfassung  sowohl  des  Strafgesetzbuches 
§§  816,  316  als  auch  des  fast  zu  gleicher 
Zeit  ausgearbeiteten  Haftpflichtgesetzes  der 
Gesetzgeber  beabsichtigt  hat,  den  Bahn- 
Unternehmern  die  wirthschaft liehen  Folgen 
der  widerrechtlichen  und  strafbaren,  vor- 
sätzlichen oder  fahrlässigen  Bereitung  von 
Gefahren  für  ihren  Betrieb  selbst  dann  auf- 
zubürden, wenn  sie  von  Aussenstehenden 
ausgegangen  sind,  ist  füglich  zu  bezweifeln. 
Dem  Recht  und  der  Billigkeit  widerstreitet 
es  vielmehr,  die  Verantwortlichkeit  für  die 
Folgen  widerrechtlicher  Handlungen  jeman- 
dem aufzubürden,  gegen  den  sie  gerichtet 
waren  und  der  dabei  zu  dem  Thftter  in 
keiner  Beziehung  stand,  die  ihm  die  Macht 
gegeben  hätte,  auf  die  Entschliessung  des 
Thäters  einzuwirken  oder  ihn  von  der  Be- 
gehung dcrThat  abzuhalten.  Deshalb  ent- 
behren die  Kcchtsijucllcn  bis  in  die  neueste 
Zeit  einer  Satzung  des  Inhaltes,  dass  je- 
mand für  die  Thal  eines  ihm  völlig  Frem- 
den einzustehen  und  die  dadurch  ange- 
richteten wirthschaftlichen  Schäden  auszu- 
gleichen habe.  Wo  die  Rechtsbücher  des 
Allerthiims  bis  zur  Neuzeit  eine  Eintritts- 
verbindlichkeit für  die  Handlungen  Dritter 
begründet  haben,  thun  sie  dies  nur  in 
Fällen,  wo  ein  Machtverhältniss  besieht,  <•> 
dass  der  Machthalter  für  die  Handlungen 
seines  Untergebenen,  die  Eltern  für  die  der 
Kinder,  der  Auftraggeber  für  den  Beauf- 
tragten verantwortlich  sind.  Selbst  das 
deutsche  Bürgerliche  Gesetzbuch  lässt  es 
hierbei  bewenden.  Mithin  war  es  der 
Rechtsprechung  in  Haftsachen  vorbehal- 
ten, einen  Rechtsgrundsatz  zu  scharten,  der 
ebenso  unbillig  und  ungerecht  ist.  wie  t-r 
nachtheilig  im  wirthschaftlichen  Leben 
wirkt.  Das  vom  menschlichen  Standpunkte 
begreifliche  Gefühl,  dem  Verunglückten 
thunlichst  zu  einem  Vermögensaussjleiehc 
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zu  verheilen,  ein  stark  ausgeprägter  Wohl- 
thätigkeitsslnn  in  Verbindung  mit  der  Er- 
wägung, dass  die  Wirtschaftslage  der 
meisten  Bahnbetriebe  eine  so  günstige  ist, 
dass  sie  die  Belastung  durch  erheblichen 
Haftabtindungsaufwand  ertragen  können, 
mag  die  heutige  Rechtsprechung  veran- 
lasst haben.  Doch  dürfte  die  Uebung  der 
Wohlthätigkeit  auf  fremde  Kosten  kaum 
als  Aufgabe  der  Gerichte  zu  betrachten 
sein.  Die  Gerechtigkeit  soll  ihres  Amtes 
mit  verbundenen  Augen  walten.  Arme  und 
Reiche,  Schwache  und  Starke  glcichmässig 
behandeln.  Weder  im  Gebiete  des  Straf- 
rechts  noch  in  dem  der  Vermögensrechte 
darf  das  Mitleid  auf  der  einen,  die  Miss- 
gunst auf  der  anderen  Seite  einen  aus- 
;  schlaggebendeu  Einfluss  üben.  Der  gesetz- 
geberische Wille  inuss  die  Grenze  des 
richterlichen  Waltens  bilden. 

Jedenfalls  ist  es  bei  der  heutigen  Recht- 
sprechung in  Haftsachen  nicht  einmal  aus- 
geschlossen, dass  es  zur  Verurtheilung  des 
Bahnbetriebsunternehmers  kommt,  wenn 
jemand  beim  Vorüberfahren  des  Balm- 
wagens in  ihn  hineinschiesst.  oder  nach 
ihm  einen  Stein  schleudert,  wodurch  Fahr- 
gäste getroffen  werden,  oder  wenn  ein  Fahr- 
gast im  Bahnzugc  gegen  einen  anderen 
eine  Thätlichkeit  verübt,  sobald  die  Thitter 
mittellos  sind,  weshalb  der  Verletzte  von 
ihnen  kcjneu  Ersatz  erhalten  würde.  Denn 
schon  jetzt  sind  die  Betriebsunternehmer 
für  die  Unfälle  infolge  muthwilligeii  Lüsens 
der  Bremse  und  unbefugten  Verstellens  der 
Weichen  oder  Signale  haftbar  erklärt  wor- 
den. Es  wird  also  «1er  Selbsterhaltungs- 
trieb*) die  ßahnunternchmer  bestimmen 
müssen,  einem  weiteren  Walten  der  heu;i- 
gen.  ihnen  ungünstigen  Rechtsprechung  und 
erst  recht  ihrem  weiteren  Umsichgreifen 
entgegen  zu  wirken.  Die  Gelegenheit,  die 
hierzu  die  Berathnng  des  EinfUhmngsgc- 
setzes  zum  Bürgerlichen  Gesetzbuch  Art.  42 
geboten  haben  würde,  ist  unbenutzt  vor- 
über gelassen  worden.  Ein  selbständiger 
Antrag,  in  ein«-  neue  Berathnng  und  Um- 
arbeitung des  erlassenen  Haftgesetzes  ein- 
zutreten, würde  muthmasslich  erfolglos 
bleiben.  Mithin  dürften  die  einzigen  aus- 
sichtsvolleii  Wege  sein,  durch  eine  sach- 
gemüsse  Begründung  der  bisherigen  Recht- 
sprechung in  ihrer  bedenklichen  Wirkung 

')  Im  zehnjährigen  Durchschnitt  wurden  in  Berlin 
45,21 70  der  K.ipitalsabrindungcn  und  M.26  7»  der  Kenten 
Verbindlichkeiten  für  Kille  gewahrt,  die  bei  Zöllmen  de« 
Einwände«  fremder  Schuld  zur  Kl.igeabuetaung 
fuhren  müssen.  Bei  Ausdehnung  dieser  I  Dtei»uctmnjt  aut 
12  auswärtige  Betriebe  und  Je  10  Jahre  wurden  61  7  und 
54.6  %al«  VerhaltnlsszirTern  ermittelt. 
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von  einer  hervorragenden  fachkundigen 
Seite  den  Spruchgeiichten  dit*.  ihnen  noch 
fehlende  fachtechnische  Aufklärung  zu  ver- 
schaffen, andererseits  bei  Gelegenheit  der 
in  nahe  Aussieht  gestellten  Umarbeitung 


J  ZHtartnn 
[lur  KlHnbahaea. 

des  Strafgesetzbuches  nichts  zu  verab- 
säumen, um  auf  eine  wünschenswerthe 
Aeiisserutig  zu  den  §§  315.  316  etwa  durch 
den  Antrag  hinzuwirken,  dnss  neben  der 
Strafe  auf  Busse  zu  erkennen  sei 


Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1896. 


Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  189&1) 


Im  Anschluss  an  die  bisherigen  Mit 
tlieilungen  folgen  nachstehend  nach  dem 
von  der  Nationalen  Gesellschaft  für  Klein 
bahnen  veröffentlichten  Jahresberichte*) 
die  Angaben  über  Umfang  und  Betriebs- 
ergebnisse des  belgischen  Kleinbahnnetzes 
im  Jahre  1898. 

Ende  1897  waren  der  Kleinbahugesell- 
schaft  84  Linien  (mit  1823,9  km)  konzessio- 
nirt.  Dazu  kamen  im  Jahr«'  1898  10  Kon- 
zessionen für  382.9  km  neue  Bahnen  und 
Verlängerungen  bestehender  Linien. 

Am  31.  Dezember  1898  umfasste  «las 
Kleinbahnnetz  04  Linien  mit  2134.4  km. 
Seit  dem  1.  Januar  1899  wurden  der  Ge- 
sellschaft weitere  72,4  km  neue  Linien  und 
Verlängerungen  schon  bestehender  kon- 
zessionirt.  so  dass  sich  der  Gesammt- 
umfang  der  konzessionirten  Linien  auf 
2206,8  km  stellt.  Davon  waren  76  Linien 
(mit  1613,6  km)  im  Betrieb.  21  weitere  (mit 
603.2  km)  im  Bau  und  vorbereitet. 


•  Verjl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  im  S.  973  ff.: 
Die  Kleinbahnen  in  Kelfien  im  Jahre 

;  Socieie  Nationale  des  chemio»  de  fer  vicinaux.  O.uator- 
i  eaeretee  social.  Mine«  1898.    Rapport  prrcente  par  le 
d  adiiilnimration    Broxollea  1899 


Von  dem  Gesammtnetz  haben: 
82  Linien  (mit  1828,3  km)  eine  Spurweite 

von  1,000  m, 
12  Linien  (mit  356.1  km)  eine  Spurweite 

von  1,067  m,sj 
8  Linien  (mit  22.6  km)  eine  Spurweite 
von  1,436  m. 
Betrieben  werden  von  den  76  Linien: 
73  (1607,4  km)  mit  Dampfkraft. 
1  mit  Pferdekraft,4) 
1  mit  Elektrizität'')  und 
1  theils  mit  Pferden,  theils  durch  Elektri 
zität. 

Wie  sich  im  Jahre  1898  das  konzessio 
nirte  Kleinbahnnetz  auf  die  einzelnen  Pro 
vinzen.  auf  Fläche  und  Bevölkerung  ver 
theilt,  zeigt  die  untenstehende  Ueberskht 

Ausser  den  bereits  konzessionirten 
Kleinbahnen  sind  noch  weitere  85  Linien 
(mit  1479.4  km)  in  Erwägung  genommen 
und  über  6  neue  Linien  (69.1  km)  wird  Eni 
Scheidung  erwartet. 


*/  Im  Anscbluw  an  das  niederländische 
•)  Tramway  da  Nord  d'AnTers. 
»i  Itrnxellca  ft  la  Petite  Esplnettc 


K  I  c  i  >i  b  a  h  n  n  e  t  z  im  Jahre  1  898: 


I*  r  o  v 

i  II  7.  c  tl 

Bevölke- 
rungszahl 

i -tl  Dezem- 
ber !81»7t 

Oberfläche 
Hektar 

Bahnläiige  der  konzessiotiirun 
Linien  in  Kilometern 

.•  i-            auf  «ut 
aul  die 

10000  I000U 
Proviuz     Kjnwonucr  HckUr 

79t;  7f>» 

2*3  17* 
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4,o 

12,«i 

1241)731» 

328  290 

418,t 

3,« 

l2*o 

79221)7 

323  381 

2*4,« 

3,4* 

8,w 

1014  309 

3«  K)029 

161,3 

l,w 
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1  112440 
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286,* 

2,H 
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820  7Ü2 
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201, * 

8^J 
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4.1T 

3^: 
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ti  580  593 
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2  206,< 

3,xs 

7,« 
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Hiernach  iinifnsste  das  belgische  Klein- 
bahnm-tz  am  31.  Miliz  1899: 

a)  97  konzessiotiirte  Linien  und  zwar: 

76  Linien  im  Betriel>  .  =■  1618,6  km, 
21  Linien  im  Bau.   .   .  =   593,2   „  . 

=  2206,8  km. 
I>)  86  Linien  in  Erwägung1  =  1479,4 
dazu  5  neue  Linien  mit  69,1 


n  • 
w  » 


überhaupt  187 Linien  mit      3755,8  km. 

Keehnct  man  hierzu  die  Lokalbahnen 
und  Ilampftramways,  die  in  Privatbetrieb 
stellen  (69,2  km),  so  gehören  gegenwärtig 
zu  dem  konzesaionirten  belgischen  KlHn- 
bahnnetz  104  Linien  mit  2276,2  km,  davon  Kleiiibalinnetzes  im  Jahre  1898  gegenüber 
sind  83  Linien  'mit  1712,8  km)  im  Betriebe,    den  beiden  Vorjahren. 

Umfang  des  Kleinbahnnetzes. 


Im  Laufe  des  Jahres  1898  sind  55,2  km 
neue  Strecken  eröffnet  worden. 

An  Dividende  wurden  im  Durchschnitt 
gezahlt: 

im  Jahre  1894  =  2,90%, 
im  Jahre  1895  =  2,98%. 
im  Jahre  1896  =  3,08%, 
im  Jahre  1897  =  3,157„, 
im  Jahre  1898  =  3,23%  (g^n  2,65%  im 
Jahre  1890). 

Die  nachstehenden  Lebersichten  geben 
ein  Bild  der  Entwicklung  des  belgischen 
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Ein-    ,  lirwlltfung 

«oh  (nach- 
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in 
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81  1680,3 
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1 

')  Kür  31.  Dezember  de«  Vorjahre». 
Betriebsnetz  der  Kleinbahnen  im  Vergleich  zum  Hauptbahnnetze. 


Jahr 

Betriebsnetz  der  Klein- 
bahnen 

In  Prozenten  des  Haupt- 
bahnnetzes 

Linien  Länge 

l_ 

Anzahl  km 

Hauptbahn- 
netz 

km 

Kleinbahn- 
netz 

1. 

86                 1 748,3 

4  587,0 

38,! 

»5                 1  970,1 

4  605,0 

42,7 

104  2276^ 

4  610,0 

49,3 

Aulagekapital  der  Kleinbahnen. 


Jahr 

Konzessionirte 
und  vorbereitete 

Aufgebrachtes  Anlage- 
kapital 

Davon  entfallen  auf 

Linien 

Oberhaupt        ftlr  1  km  (rd.) 

Siaat 

i 

f  rovioeen 

Gemeinden 

Private 

Ana.          km  (rd.) 

Pres. 

1896 

81 

■ 

1  680,;» 

84  235  000         50  140 

28,0 

27,t 

41,1 

3,i 

1897 

88 

1  900,« 

97  732000         50  007 

29,* 

28,3 

39,6 

2.» 

1898 

97 

2206,« 

110  598000  50821 

32,» 

28,3 

36,9 

2,6 

17 
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Betriebsmittel  der  Kleinbahnen.      Kosten  der  Betriebsmittel  fürlkin 


—  

Im 
Dienst 
waren 

Loko- 
motiven 

über  für 
hauiit    1  km 

Personen- 
wagen 

aber-  für 
haupt    1  km 

(Jcpäck- 
und  Güter- 
wagen 

Uber-  für 
haupt    1  km 

Stück 

1896 

28t» 

0,3 1 

722  0,48 

2117  1,M> 

1897 

298 

0,»o 

813  0.M 

2  350  1,JT 

1898 

321 

0,80 

879  0,»» 

2  570  1,» 

1  lur  ■  Ii -i 'l.ft  i  l  f  _  L- i"i  t.iti 

i'urcDnk  nni i i.**KOhien 

1896 

1897 

18* 

ilur  1  km 

Free. 

K  i  e--< 

Prca. 

für    die  Loko- 

motive .... 

4  959 

4  707 

4  Tai 

für  den  Personen- 

wagen .... 

'-Mit 

2384 

245.' 

für  den  Gepäck- 

u.  Güterwagen 

2  672 

2  606 

S7U 

überhaupt 

9  947 

9  697 

y  961 

(.Sesammtwerth  d. 

Betriebsmittel  . 

13252791  14  540  948  16 1  «151'. 

Hauptbetriebsergebnisse  des  Gesammtnetzcs. 


Be- 
triebs- 
jahr 

(81.  De- 
zember) 

Be- 
trie- 
bene 
Linien 

Mittlere 
Betriebs- 
länge 

Geleistete 

Zug- 
kilometcr 

Einnahme 
ftm> 

Ausgabe 

Kr«. 

Ueber- 
schuss 

Ver- 
bal tn  ka 

von 
Ausgabe 
Einnahm« 

Von  der  Ein- 
nahme1) ent- 
falleu  auf 

Kereoneö*  Otiter- 
verkehr 

Anzahl 

Anzahl 

Krca. 

7. 

Vo 

1896 

66 

1  335,17 

6  552013 

6  445  8<K) 

4  400  040 

2046  760 

63,« 

68,3«;  31.'« 

1897 

71 

1  397,98 

7007  890 

7003  110 

4  697  143 

2  3U6  967 

67,-iT 

67,*,  824" 

1898 

76 

154Mi 

7  884  961 

7890  830 

521*6  804 

2  694  026 

67,u 

67.os  32,« 

■)  Nach  dem  Yerwaltungsbericht  flu  18B6.  b  62 


Kilomeirische  Betriebsergeb- 
nisse des  G  e  s  a  in  m  t  u  e  t  z  e  s. 


Betriebs- 

Auf 1  Betriebskilometer  entfallen 
an 

jahr 

(31.  Dezem- 
ber) 

Einnahme 
Krca. 

Ausgabe 
Krc«. 

Ueber- 
schuss 

Krca. 

1896 

4  875,M 

3  328,3t 

1  647,4« 

1897 

5009,1» 

3  859.U 

1  649,10 

1898 

6119,w 

3  436,78 

1683.il 

Verwendetes   Anlagekapital  der 

Betriebs 

strecken. 

Jahr 

(31.  De- 
zember) 

Betriebs- 
strecken 

An.  km 

Aulagekosten 

überhaupt   für  1  km 
Free. 

1896 

66 

1  343,» 

61 418 1775  45044 

1897 

71 

1  510,7 

6804".»  314       45  046 

1898 

76 

1  6l3,t, 

76*16157       46  729 

Personal 


P  e 

r  8  o  n  a  1 

1896 

1897 

le«9ö 

Zentralverwaltung  . 

122 

122 

132 

Aussend  ienst 

69 

60 

66 

Zusammen 

181 

182 

2i  ii 

Unfälle. 

Jahr 

Rei- 
sende 

Bahn- 

be- 
dien- 
stete 

Son- 
stige 
Per- 
sonen 

Ins- 
»je- 
sammt 

Ge- 
leistete 
Zogkilo- 

uieter 

3  a 

I  ? 
&  |  t 

s  S 

2  -s 

1  - 

O  b 
M  > 

1  \ 
1  £ 
&  t 

l-'.'t, 

4  9 

24  13 

2*  ■>■> 

66M167 

1*97 

3  2 

2  4 

96  21 

SO  27 

7118H" 

1  s;»s 

8  9 

8  — 

28  31 

83  40 

Googl 
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Kilomctrische  Betriebsergeb nisse  der  belgischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1898  gegenüber  1896  und  1697 
(nach  den  einzelnen  Linien). 


Lfd. 

.10. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 
lere 
Be- 
trieb»- 
lapge 

Zahl 
der 

Be- 
ul eb*- 

tagc 

Anlago 
koeten 
ffir  1  km 

K  i  1  o  m  •  t  r  1  •  o  h  • 
Einnahme  Ausgabe 

Verhalt 
nies  Ton 

nahm« 

tun 

V. 

1 

Anlw*>rni>n       Unntrstnn^'n  Turn. 

Aiit»  ci[m  u     nuuf^ai riiinjU1-  l  uro* 

1  WIK 

Kl  <w 

qKK 
»IOO 

42129 

6  764,i> 

4  668,33 

b8,J9 

hout 

1897 

61,94 

366 

46741 

6862,71 

4611,34 

07,29 

d,06J  m  Spur) 

1808 

61,94 

866 

48  4S() 

gm  rtmf* 

7  076,49 

4  626,17 

65,36 

Oft 

1  M#l. 

39168 

6280,90 

4296,64 

08,41 

(Stadtverkehr) 

1897 

32,so 

866 

89661 

6  858,94 

4363,96 

68,63 

(l,oo  m  Spur) 

1898 

82,40 

866 

39  5o5 

6  698,os 

4  634,49 

70,*« 

Oh 

^ybwciiuc — i>  iL'iifiort~  r  unics 

JBW7 

SJ.97 

IUI 

In  2  a  mit 

11214,09 

9922," 

88.49 

(Lokalverkehr)  (l,ooo  m  Spur) 

1898 

4,77 

* 

92 

enthalten 

6  687.« 

6412,99 

97  M 

3 

Andenne — Eghezee 

1896 

22,23 

866 

40164 

4  787,69 

3  579,94 

75,i6 

(ifio  Iii  opur) 

1  y'J  ( 

ODO 

41  039 

8902,34 

2977,2« 

76,99 

1898 

22,23 

365 

41563 

8850,87 

2  864,61 

74,t3 

4 

Melreux— Laroche 

1896 

19,84 

366 

42680 

4  192,34 

2  878,79 

68,67 

1  fi<"»7 
löi.'  I 

IQ  Ii 

Hfl?» 

48  496 

4836,78 

2  972,99 

AQ  t.v 
00,  "tj 

189H 

866 

43  711 

4236,44 

2918,77 

68,90 

5 

Poix— St.  Hubert 

1896 

6,40 

366 

65660 

6962,07 

8  977,87 

66,93 

(i,oo  in  opurj 

6,40 

oor> 

66756 

6  447,07 

4291,07 

HO  m  * 

0»),N6 

1898 

6,40 

865 

55804 

7011,11 

4  668,79 

66,49 

»; 

Thielt-Aeltre 

1896 

18,oo 

366 

37106 

2240,4t 

2037,09 

90,99 

/ 1  M   «vi  Qmiv\ 

^i,oo  iu  opur; 

UHR 

ooo 

38081 

2  357,88 

2146/» 

91,03 

1898 

18/» 

365 

88830 

2  345,84 

2161,41 

99,14 

7 

Ostende— Blanken  berghe 

1896 

21,30 

366 

49  444 

8606,16 

6864,69 

68,04 

unu  äbz»  ei^urifjtn 

1  OfY"7 

21,3« 

ODO 

61088 

8  579,49 

5  865,64 

68,94 

(Xfio  m  Spur) 

1898 

21,30 

365 

52  463 

9  989,3« 

7165,66 

71,73 

H 

Gent- Soraergem- Ursel 

1896 

14,24 

366 

46688 

6  272,7« 

4  367,34 

69,47 

(l/»  m  Spur) 

1897 

1-1, ij 

OOO 

31706 

6840,13 

4  587,04 

b7,0b 

1898 

16>i 

365 

48  420 

6664,13 

4  428,24 

66,37 

1» 

Charleroi— Mont  sur  March ienne 

1896 

8,ao 

866 

66  337 

10  883,93 

8265,» 

79,4t 

(l.oo  in  Spur) 

1897 

3,20 

000 

66  861 

11  303,34 

8  426,14 

74,44 

1898 

8,20 

366 

72218 

12293,« 

8  693,49 

70,79 

1(1 

Charleroi— Lodelinsart  (St.  Antoine) 

1896 

8^o 

866 

86  343 

13435,60 

9  870,64 

73,34 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

Q  an 

s^o 

ODO 

86  365 

14937,84 

10  833,44 

72,J3 

1898 

8^o 

365 

q«  tr.7 

vv  IUI 

1  &  9S17  TS 

11746,27 

72/17 

11 

Cbarleroi-Montigny  le  Tilleul 

1896 

7,so 

366 

64  736 

14  706^1 

11295,40 

76^1 

{\flo  m  Spur) 

1897 

7,w 

ODO 

67  311 

16  268,63 

11  505,17 

/0,34 

1898 

7,8a 

865 

73  716 

16 101,19 

12026,08 

74,68 

19 

Malines-ltegem-Westerloo  -  Gheel 

1896 

89^4 

366 

36  865 

4  402,84 

2  873,49 

66,37 

(1^067  ni  Spur) 

1897 

39,84 

365 

29328 

4  403,74 

2  864,49 

66,04 

1H98 

46^4 

366 

88  653 

4  309,79 

2  881,49 

66,70 

18 

Brüssel— Schepdael-Ninove 

1896 

13  09 

366 

43  818 

7196^3 

4  423,64 

61,47 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

13,59 

365 

43  716 

7  478,84 

4  567,02 

61,07 

1898 

16,17 

365 

40 108 

7  702,74 

4  737,77 

61,04 

14 

VVavre— Jodoigne 

1896 

28,00 

366 

54  20C» 

5461,74 

3  891,ii 

62,10 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

28,oo 

365 

54  370 

6  620,6s 

3  381,90 

6M6 

1.-98 

'J8.oo 

365 

54941 

5  897,40 

3  694,91 

60,96 

47* 


5^8 


Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  189tf. 


Zeitoelinn 


Lfd. 
No 

Bahnlinien 

.fahr 

Mitt- 
lere 
Ufr 
trieb*- 
Iftngc 

Zahl 
4er 
Be- 
trieb»- 

Anlage- 
Ii  os  U>n 
fiir  1  km 
Bahnlänge 

Kilo  metrische 

Einnahme  A«*«abe 

i 

Vertut 
nis»  rot 
An»sib« 
Fjd 
Btnina 

km 

Kill 

•*C« 

Kr«. 

Krc». 

>. 
■• 

15 

Samson— Andenne-Huy 
(l,oo  m  Spur 

1896 
18Ö7 
1898 

14,00 
19,1« 
22,17 

366 
365 
365 

28209 
32407 
33611 

4  143,« 
3  796,71 

2868,17 
2  643-*) 

6Ö41 

69,64 

16 

Brüssel— Enjrhien 
(l,uo  in  Spur 

1896 
188)7 
1H98 

81,M 
31,M 
8k> 

366 
365 
365 

39780 
39818 
40652 

5  377,«» 
5514,69 

3546.47 
3  648,06 

67  ,M 
653i 
66,u 

17 

Spriniont— PouUeur 
(1,434  Spur) 

1696 
1897 
1898 

8,ot 
8,oi 
8,0» 

366 
365 
365 

76674 
78094 
H8835 

ii  F.  IQ  na 
O  OOS-OS 

13  749,3-s 
17  76V» 

8287,» 
10  824,»  i 

60.« 
59,9i 
60,* 

18a 

Brüssel  -  Humbcek  (Stadtverkehr) 
(l,oo  m  Spur) 

1896 
1897 
1«W 

17,33 
17,33 
17,13 

366 
865 

365 

60819 
60  579 
64  899 

7  1 UA  n 

7  197,oi 
7  450,47 

4  819,»* 
4  854,49 

70,i« 
66,* 
D5.u 

18b 

Brüssel- Humbeek  (Lokal verkehr) 
(l,oo  m  Spur) 
am  3.  November  1898  eröffnet 

im 

i 

69 

bei  No  18  a 

mlt- 
enthallen 

Q  rwtQ  77 

o  «no,?. 

107* 

1!» 

Gent-Snffelaere 
(l,oo  m  Spur) 

1896 
1897 

189H 

16,6» 

16,«2 

16,».» 

366 
365 
365 

35916 
359<>2 
36 197 

4  364,9« 
4  463,«.* 

'J  ->37  97 
2404,»9 
2  419,41 

55,46 

55,10 
54  p 

20 

Huy-  Waremme 
(l,oo  m  Spun 

1896 
1897 
189H 

25,64 
25,64 

366 
365 
365 

64  836 
66142 
68(107 

7  ll  'fl  f, 

1  U — L/,  T>J 

6828,43 
6448.S7 

S  ßfil  19 

3343,31 
4038,«» 

48J» 
4S* 

62t3 

21 

Trambahn  in  Antwerpen  (Nord) 
(1,067  ni  Spur) 

1896 
1897 
1898 

5.oo 
5,oo 

f>,00 

366 
865 
365 

bei  No  22/23 
mit- 

enthilten 

J  i 
t 

24  757 ,S7 

25  522,50 

19  647,3* 
19  429  »3 
24)047,9» 

7ts» 
78,» 
78,u 

22 

Antwerpen— Brasschaet— Grenze 
und  nach  Schooten 
(1,067  m  Spur) 

1896 
1897 
1896 

27,34 
27,34 

27,34 

366 
365 
365 

43037 
45028 
45  396 

6  394,14 

6  623,40 

H  TfLA  fll 

3  888;» 
4007,74 

60,;« 

23 

Antwerpen— Santvliet-  Lillo 
(Hafen) 
(l,oa7  in  Spur) 

1896 
1897 
1898 

88,66 
38,66 
38,66 

366 
365 
365 

63  106 
53872 
57205 

6019,93 
6982,98 

4 196,0» 
4  193,» 
4  743,4« 

67-» 
66> 

24 

Bourg-Leopold— Br£e  -  Maeseyck 
(1,00  m  Spur) 

1896 
1897 
1898 

41,00 
4 1  ,oo 
41,00 

366 
365 
366 

29  939 
29958 
29  962 

O  fiTT  «. 

Z  CJ  /  #  y*  J 

2  691,0» 
2  738,69 

2090,03 
2  120,1» 

77^: 

77,44 

25 

St.  Ghislain— Hautrage 
und  Abzweigungen 
(l,oo  m  Spur) 

1896 
1897 
1898 

20,  :.* 

21.  « 

21,4» 

366 
366 
365 

42  880 
43037 
43669 

A  HOS  31 

6001,44 

6  598,4t 

H  167  4» 

3  922,44 

4  351,94 

85> 

65.« 

26 

Bourey-Houffalize 
(ltoo  m  Spur) 

1896 
1897 
1898 

12,oo 
12,oo 
12,oo 

366 
366 
365 

49610 
49  708 
49805 

2  508,»s 
2  578,43 

•2  138.29 
2272,»» 
2320,4» 

9** 
90*1 
£K-V* 

27 

Bnnlieue  de  Möns 
(l,oo  m  Spun 

1896 
1897 
1898 

26,94 
26,94 
26,94 

366 
365 

•WO 

40397 
41636 
41896 

4940,00 
5  007,77 
4  961,39 

8231,oo 
327M9 
3  251.37 

1 

65.4t 

28 

Üeynze— Audenarde 
(l,oo  m  Spur) 

1896 
1897 

1  Oft*: 

189n 

I3.H1 
18,M 

I19.H1 

366 
365 
aoo 

35  641 

35853 

•1t>  WO 

2  333,34 
2569,98 
2669-6» 

2027,79 
2093,3» 
2  126,00 

86,9« 

81> 

79>» 

2» 

Furnes- Ypres 
(l,oo  m  Spur; 

1896 
1897 
1898 

S6.I» 
36.li 
36,4» 

366 
365 
365 

3527.'. 
35  641 
35039 

3  879  » 

4  374.SJ 
4  898^4 

2164,43 
2  132,33 
2452-3S 

B5,-« 

46,74 

50.li 
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I.rd. 
No 


Bahnlinien 


Jahr 


Mitt- 
lere 
Be- 
triebs- 


I 


Anlage 


Zahl 
der 
Be-      <Ur  1 
trlcbs- 


K  i  lometriache 


Verhält- 
nis« von 
Atugabo 


k<» 

tage 

Frc« 

Frc« 

Froa. 

1c 

30 

Ciavier— Terwagne— Val  St.  Lam- 

i 

25,00 

366 

45655 

6000,14 

3  380,3» 

67,60 

bert 

1897 

25,oo 

365 

46298 

5680.07 

62,63 

(l,oo  m  Spur) 

1898 

25,oo 

365 

46073 

5881,4« 

3  471,99 

64,43 

31 

Antwerpen— San  thoven— Oostmallc 

1?96 

35,96 

366 

32946 

3748,0« 

2434,74 

66,0» 

mit  Abzw.  Broeehem-Lierre 

1897 

39,06 

366 

33  247 

8  878,73 

2  662,17 

66,06 

(1,067  m  Spur) 

1898 

39.06 

365 

33  4K5 

4  128,4» 

2  703,13 

65,47 

32  a 

Brüssel- Haecht  (Stadtverkehr) 

1890 

6,to 

182 

17240,« 

15112,43 

87,6« 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

6,30 

179 

§  a  "  -  3 

17  260,34 

14  860,68 

86,04 

1898 

3.63 

329 

14  854,« 

12082,01 

81,00 

32  b 

Brüssel— Haccht  (Lokalvcrkchr) 

1896 

20,*o 

366 

g?  II  II  11 

9018,* 

5  789,3« 

64,19 

(l.oo  m  Spur) 

1897 

2tV< 

365 

^  *a         m  vJ 

.2  <fc  *  £ 
~  ****** 

9  782,97 

6  186,71 

1898 

21,70 

865 

cc  t . . 

10  224,38 

6  517,78 

63,74 

83 

Hooglcde-Thielt 

1890 

33,31 

366 

89694 

2700,83 

2271,04 

84,09 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

S3,si 

365 

39  516 

2  989,43 

2  349,83 

78^0 

1898 

33,31 

365 

39308 

8  181,-* 

2407,14 

75,66 

84 

Paliseul— Bouillon 

189*5 

16,3u 

366 

55555 

3213,78 

2413,31 

75,00 

(l,oo  in  Spur) 

1897 

15,30 

365 

63  086 

3  597,33 

2  629,33 

78,09 

189i 

16,30 

365 

63  787 

4  092,39 

2  832,34 

69,30 

35 

Quievrain— Roisin— Grenze 

1896 

10,-h 

366 

67  774 

5  198,48 

3  393,30 

66,37 

•  l,uo  m  Spuri 

1897 

10,** 

366 

67  842 

5 128,33 

3  350,69 

66,34 

1898 

10,>I8 

365 

67  963 

4  996,20 

3  297,46 

66,00 

36 

Dolhain— Eupen 

1896 

6,13 

366 

97  708 

4  688,*« 

3  864,19 

82,34» 

(1,434  in  Spur) 

1897 

7,75 

365 

101648 

5699,39 

3  915,77 

68,71 

1898 

9.JJ 

865 

102478 

«  420,06 

4  952^03 

77.U 

87 

Brügge-  Schleuse— Heyst 

1896 

30,37 

366 

38085 

3 196,6» 

2250,87 

70,44 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

30,37 

365 

38574 

3  122,14 

2 196.M 

70,36 

1898 

30.37 

865  88664 

3  339.48 

2  340.30 

70,08 

88 

Gent-  Zele— Hamme 

1896 

87,7» 

866 

35667 

2753,31 

1  469,03 

53,34 

a,w  m  Spur) 

1897 

37,78 

366 

85747 

2798,86 

1  498,34 

;»3,43 

1898 

87,7* 

365 

35908 

3  002,9« 

1  620,19 

58,94 

39 

Eecloo -Grenze  und  Abzweigung 

1896 

16,»7 

366 

35206 

3  452,09 

2486,61 

72,03 

(l.oo  in  Spur) 

1897 

15.W 

365 

35524 

3  187,M> 

2  398,14 

76^8 

1898 

15,97 

365 

35990 

8  677,«3 

2562,18 

69,67 

40 

I,odelinsart-  Chätelet 

1895 

8,50 

366 

50918 

6  320,88 

4  960,00 

78,47 

(l,oo  m  Spur) 

1*97 

8,40 

365 

60924 

7  295,41 

5  622,40 

77,07 

1898 

8,40 

365 

56  692 

7  461.64 

6688,84 

76,24 

41 

Courtrai— Wervicq-  Menin 

1890 

29,10 

36« 

42  376 

2  768,64 

2  198,44 

79,69 

(Ifio  m  Spur) 

1897 

29,10 

365 

42  782 

2  9J0,i4 

2  327,79 

79,44 

1898 

29,10 

366 

42  6611 

2  987,oo 

2  397,34 

80J8 

42 

Lignes  du  Centre  (La  Louviere, 

16,43 

36« 

68173 

9400,*2 

7  580,43 

80,6« 

l,oo  m  Spur) 

1897 

IG,» 

3(55 

«1938 

9  984.S0 

7  764,9« 

77,77 

1898 

16,t>o 

865 

97  851 

10  869,6* 

8  133,47 

74,« 

48 

Löwen— Jodoigne 

1896 

30,3« 

366 

53004 

4  658,33 

3  141,70 

67,«4 

(l,on  in  SpuD 

1897 

30,3* 

365 

50382 

4  456,7» 

2  807,14 

62,99 

1698 

30,38 

365 

51604 

6068,09 

8284,so 

63,.« 

44 

Arlon— Ethe 

1896 

22,08 

366 

44  692 

1  «)6,oi 

1  777,34 

98,41 

(l,oo  m  Spur 

1*97 

22,<* 

3(J5 

46691 

2  487,33 

2  185,16 

87,86 

1898 

22.0s  365 

47  020 

2  192.M 

2236," 

89,74 

1 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1698 


|  Zettachrin 
lur  KleiDN-itin«, 


Lfd 

So. 


Bahnlinien 


Jahr 


*'«  Zahl 
loro 

Be  * 

trieb»-  U** 

lange  triebe 


Anlage- 

Kilomatrlache 

Verhall- 

kosten 

niaa  tob 

fnr  1  km 

Einnahme      Au»  gab« 

A  u^iribe 

Ein- 

nahm-? 

Frcs. 

Free.     1  Free. 

46  a 


Brüssel—  Vossem  (Stadtverkehr)  1896 


3,»7  366 


17  549,3*     15  808^3  67,« 


fl.oo  m  Sdut'^ 

^  *  f1™    ■  ■  a          a-r  a»  a  . 

1897 

3  47 

366 

5  £ 

17  A4I  ni 

1  f  Ott ,UI 

1 4  <V7*  äs 

86^1 

1898 

8,37 

366 

i 

18892,80 

15  977^3 

84^7 

46  b 

Brüssel  —  \ '  Ossein    I  „oku !  verkeil  r 

in  in 

|  SPS 

r«.      Ii     |i  Ii 

9    II   \\  J| 

'  1  ,oo  m  Spur) 

1897 

I2,li4 

366 

TT      ^  ^ 

9  ^fi  Iii 

71  HO 

1898 

15,17 

365 

€  e 

8  035,4i 

2054.W 

67.» 

Brüssel— Petite-Espinette 

1896 

1  OB  1  17 
XoO  III 

i 

21  VDe,3' 

£7  ii 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

9,71 

865 

202  907 

1898 

9,7!» 

365 

203246 

41964,64 

28  124,'.» 

67,04 

47 

Waremme -Oreye 

181)6 

III  *ift 

4  1  no  iT 

0  liAC^f 

äa  io 

(l.oo  m  Spur) 

1897 

10,s* 

366 

b  Hin  41 

66,>v 

1898 

10,ss 

365 

63  299 

8  849,m 

2  639^» 

66^* 

48 

Grupout— Wellin 

1896 

i 

ww 

OQ1Q  ja 

2218^3 

f  o^w 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

9         i  41 

77 

1898 

13,66 

365 

67294 

2909^4 

2244.M 

77,ü 

49 

v>  i'jnon  —  n&niur — &i.  oeraru 

1896 

WO 

9U  OSO 

4B  #U57f<l 

(bezw.  Bois  de  Villers) 

1897 

36,»  i 

365 

47  406 

4  497  (K 

68  If) 

(l,oo  m  Spur) 

189H 

86,Ji 

365 

51661 

4  526,03 

3  169,19 

70,« 

60 

t/V 

f~l/\nc           dilti  <i    t  (Zwanr*äi\ 

wious— uanne  vurenzej 

1  Hüb 

16,»» 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

366 

1 1  Vfiv 

2  Hül.ot; 

1  817,66 

64  3k 

1898 

15,w 

865 

47  708 

2  683^0 

1  896,17 

67^1 

51 

Atmen  ne — ouree. 

lb'J6 

14  07 

366 

4.1R 

9  1R.9  ..s 

64  J3 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

13,»7 

365 

56  678 

3  994  79 

2  604  81 

66  Ji 

1898 

13," 

365 

56  923 

4079^3 

2  654,06 

62 

St.  Trond— Oreye 

1896 

17 

1  1  (WV 

wurj 

t)l  1 

4  87 

S  1  Äfft  i& 

(l,oo  m  Spur) 

1897 

VI  aWÜ 

9714  Alk 

ß7jiu 

1998 

17,»j 

365 

1 

51395 

4  237,07 

2638,81 

62J» 

53 

Sichein  -Montaigu 

1896 

OUU 

,l«f>H7 

75.1» 

(1,4*3  rn  Spur) 

1897 

3  HO 

«TO  PI  1 

6R34  it 

74^11 

1H98 

8,80 

181«) 

Aug,  fehlen 

9  753,30 

7  197,61 

7a,» 

64 

Groenendael— Overyssche 

1896 

•IM 

<(  1)17  *  ■ 

O  «>0VtU4f 

68.<* 

(1,433  m  Spur) 

1897 

166 

9814  33 

57.H 

1898 

365 

102470 

1 

11  404,64 

7  172.J7 

55 

Namur— Spy— Ouoz 

1896 

14  »s 

3ltf 

dii  i>t*  i 

2  346  is 

4a  4>Wf10 

68^4 

(l,oo  in  Spur) 

1897 

14  ig 

40  'ißt; 

4  AiFi  in 

9  Kl »4  lo 

49  W71t*W 

1S98 

14,»9 

365 

88  997 

4268,n 

2959,33 

i 

6ÖJ3 

56 

Turnhout— Areiidonck  iGrenze) 

189(3 

*^»;  7 1 4 

HU    f  l. 

1  88Ti  (ü 

1  157.99 

X    IUI  }9V 

61,41 

1,0.,:  m  Spur  > 

1897 

15.80 

366 

28  612 

1  938  14 

1  171,33 

60- u 

1898 

16,*> 

365 

28  9~2 

1  894.13 

1 109,w 

6K» 

67 

Lüwen-  Üiest 

IS96 

26,« 

366 

85  797 

8  706,0» 

2  327,73 

62,« 

(l.oo  m  Spur) 

1897 

26.« 

365 

36481 

4  283,77 

2703,33 

63,i« 

1898 

26oi 

365 

37  382 

4091,3» 

2633,77 

64.? 

5« 

St.  Nicolas -Kield recht 

1896 

15,ov 

366 

38259 

3  435,9c 

2344,30 

6?^ 

fl,«o  in  Spur) 

1*97 

15,t» 

365 

38  375 

3  624,34 

2369,ii 

67^4 

1898 

15,0» 

365 

38  698 

3  650,74 

2384,01 

67,ii 

59 

Clavier-Comblnin  (Brücke) 

1896 

24,*4 

366 

48660 

1868,60 

1087,34 

KS» 

l,oo  in  Spur 

1*17 

24,21 

365 

53  289 

2  330,27 

1287.00 

56JJ 

1898 

26,u 

365 

54  508 

3  224,s» 

2  178,37 

67> 

r>,e  Linie  Sichem-Montaigu  int  n.lt  dem  I.  Juli  1898  .ms  -lern  Klelnbihnnet« 
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l.fd- 

Mo. 

] 

n  ti  u  ii  i  i  ii  i  v  u 

Jahr 

Mitt- 
lere 
Be- 
triebs- 
ISnge 

Zahl 
trieb«- 

Anlage- 
kosten 
für  1  km 

Kllome 

— 

Irische 

— —   

Aufgabe 

Verbalt- 
ii  l  von 
Ausübe 

Ein- 
nnhme 

km 

Fr«. 

Free. 

Free 

60 

Grimberjihen  -  Londerzeel 
(l,oo  m  Spur) 

1896 
1897 
1898 

12,7» 
12,71 
12,74 

366 
365 
866 

65  912 
66717 
57  226 

3 108,11 
3  438,47 
3939,49 

2242,48 
2  357,00 
2621,4» 

72,14 

68,64 

66,14 

61 

Montigny  le  Tilleul— Thuillies 
(l,oo  in  Spur) 
am  14.  Januar  1H95  eröffnet. 

1896 
1897 
1898 

11,10 
11,30 
11,30 

366 

:65 
365 

47  799 

47  898 

48  718 

8745,80 
4  062,:» 
4  288,14 

2443,48 
2667,71 
2826,»» 

65,93 
66,67 

66,91 

62 

Eghezee-St.  Denis  -  Bovcsse 
(l,oo  m  Spur) 
am  80.  September  1895  eröffnet. 

1896 
1897 
1898 

16,4» 

16,1» 

16,4» 

365 
366 

41  143 
41294 
41473 

2617,48 
2306,31 
2251,48 

1  717JJ4 
1  484,61 
1  446JJ7 

66,63 
64,37 

64,9« 

63 

Turnhout-Moll-Westerloo-  Sichern 
(1,067  m  Spur) 
am  4.  Mai  1895  eröffnet, 

1896 
1897 
1898 

41,13 

43,16 
41,8« 

366 
366 
366 

27  393 
27  937 
20602 

2070,17 
2  309,37 
2432,39 

1  700,11 
1  696.77 
1  679,01 

82,1» 

73,47 

69,03 

64 

Brügge—  Swevezecle 
(l,oo  m  Spur) 
am  82.  Januar  1896  eröffnet. 

1896 
1897 
1898 

19,91 
19,91 
19,91 

345 
866 

365 

34  757 
86013 

36  930 

3  106,66 
8  372,93 
8606,34 

2066,16 
2207,84 
2  332,0» 

66,11 

66,47 
64,68 

66 

Boussu-  Grenze  (auf  Bnvay) 
(l,oo  m  Spur} 
am  14.  Juli  1896  eröffnet. 

1>96 
1897 
1898 

14,12 

14,iv 
14,ot« 

171 
866 

365 

59919 
63147 
64  471 

6  051,71 
4  497,7i 
4  909,06 

8  465,78 
8  195,97 
3  507,40 

Ö8,6i 
71,oi 

71,14 

66 

Brasschaet  i Maria  tcr  Heide)— 
Brecht 
(l,o«7  m  Spur) 
am  10-  Juni  1896  eröffnet. 

1896 
1897 

18<m 

10,39 
10,39 
10,3» 

206 
365 
365 

28297 
29104 
29118 

1882,»o 
1  501,18 
1  635,46 

1  232,7» 
901,« 
996,44 

65,11 
60,o« 

60,93 

67 

Tongern  -  Lanneken 
(l,oo  m  Spur) 
am  15.  Mai  1897  eröffnet. 

1897 
1898 

22,66 
22,6t» 

231 
365 

41645 

38  560 

2  506,3» 
2662,71 

1  440,4« 

1  506,73 

57,« 
66  eo 

6b 

Tongern— Fexhc  le  Haut— Clocher 
(l,oo  m  Spur  > 
am  15.  Mal  1897  eröffnet. 

1897 
1898 

18,37 
18,37 

231 
366 

59875 
56  733 

1 927,16 
1  931,41 

1 114,01 
1  046,oi 

57,91 
54,u 

69 

Haecht-Acrachot-Tirlemont 
(l,oo  m  Spur) 
am  15.  September  !897  eröffnet. 

1697 
1H98 

21 

27,60 

108 

366 

28468 
35  060 

1  377,43 

2  872,9« 

788,51 
1609,u 

67,34 

55,™ 

70 

Yprcs— Neuve  Kglisc  bezw. 
Warneton 
{l,oo  m  Spur) 
am  10.  Oktober  1>97  eröffnet. 

1897 
1898 

22j» 
22,19 

36 
365 

31203 
41593 

1  959,14 
3  542,3» 

1341,90 
2118,1» 

68,1» 
59.w 

1 

71 

Löwen— Tcrvucrcn 
fl,oo  ni  Spur) 
am  10.  Mai  1897  eröffnet. 

1897 
1898 

17,is 

17,13 

236 
365 

40  963 
420H2 

7  643,'i9 

4  327,37 

4  545,11 
2  8*  MO 

59,41 
66,w 

72 

Lens-  Enghien— Soignies 
(l,oo  m  Spur; 
hui  7.  April  bezw.  l.  Oktober  1898 
eröffnet. 

189H 

19,ii 

269 

47  527 

3  74*," 

2  671,67 

71,97 

78 

Onoz— Fleurus 
tl.oo  m  Spun 
»in  1.  August  1K98  eröffnet- 

1898 

11,00 

163 

»•264 

2  3:i»l,oi 

1  468,19 

63,03 

71 

Lüge.  Bardion 
(l,oo  in  Spur) 
am  14.  Juli  1898  eröffnet. 

1898 

13,:« 

171 

<7  115 

8  213,94 

5  498,7? 

66,"  i 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  189*. 


[  * 
Iflir  K 


Züiuchrift 
Kleinbahn«. 


IJU. 
So. 


Miu  Zahl  Anlage-  Kilometrische  Verkilt- 
lore       ,  ,.  ,   aua  von 


trieb»- 


I 


B«.  für  1  km 

iange   «Heb*.  Bahultaee 
ta*e 

km  Itcs 


Free 


Fr«. 


Ausgabe 
Ein 

nähme 


75 


77 


Braine-l'AlIcud-Wnvrc  1W 

(l,oo  in  Spur 
am  22.  März  1898  eröffnet. 

Gcnt-Moirclbeke  1898 
(l/io  in  Spur) 
am  16.  Januar  1898  eröffnet. 

Maeseyck— Lanaeken  1898 
(  l,oo  m  Spur} 
am  7.  Januar  189*  eröffnet. 


14,« 


5,M  350 


68  358       8  630,7»      226o,w  6?,»r 


58  582       5  258,»* 


3  617,u  68,«« 


3.r>9       29  947       2  423,4*       14UI.S9  S7.«J 


Die  Linien  zu  No.  2a,  9,  10,  11,  18a,  21,  32a.  40,  42,  ^5a  und  46  habeu  nur  Personell- 
verkehr,  die  übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter-i  Verkehr. 

Die  Linie  No.  5  J  Sichern  -Montaigu  wird  vom  1.  Juli  189«  ab  für  Rechnung  des  belgischen 
Staates  als  Voll  bahn  betrieben. 


Lauge,  Anlagekos  ten,  Einnahmen,  Ausgaben, 
Zugkilo  in  eter  und  Betriebsmittel  des  Klein  bahn netzes  im  Jahre  1893, 
gegenüber  1896  und  1897  (nach  den  einzelnen  Linien;. 


Ge- 

Betriebsmittel 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

(im  Diettst 

Bahnlinien«) 

Jahr 

Lance 

Anlagc- 
kosten 

leistete 

Zug- 

c 

J»  — 

/  c 
S"  * 
f  c 

km 

—  8 

-v 

i 

wa 

ten 

Krcs.  rund. 

Stock 

Antwerpen  —  Hoogstraeten  — 

1890 

63,3 

2  243  344 

418974 

882  348 

286  682 

12 

43 

*9 

Turnhout 

1897 

63,3 

2488  945 

424  457 

285  626 

299  741 

12 

43 

1898 

53,3 

2678  918 

438  818 

286483 

810558 

12 

43 

89 

Ostende -Nieuport  -Furncs  . 

1896 

32,i 

1  268  716 

204  129 

189  641 

191422 

7 

25 

ti 

(Stadtverkehr) 

1897 

82,4 

1  281  794 

206  666 

141829 

191691 

7 

26 

53 

189=* 

82,i 

1  281  877 

214  438 

160621 

199361 

7 

25 

33 

Ostendc  -Nieuport  -Furnes  . 

1897 

2,s 

bei  2a  mit- 

8  895 

7  428 

20  875 

bei 

2a  BiW 

(Lokalverkehr. 

1898 

3,o 

enthalten 

7  920 

7  710 

22411 

en 

Chllt 

Andenne  -Eghezöe.    .    .    .  . 

189t) 

19,o 

788  820 

106  319 

79582 

85749 

4 

7 

63 

1897 

19,6 

806004 

86  749 

58983 

86  516 

4 

7 

6D 

1898 

19* 

816  139 

85  605 

63  468 

83  360 

4 

7 

63 

19,» 

820318 

83  176 

57  114 

87  219 

4 

8 

33 

1897 

19,» 

835  998 

86022 

68  983 

87226 

4 

8 

33 

1898 

19,» 

840  I3«i 

84  051 

57  908 

87  397 

4 

8 

V 

C.i 

338  361 

38  098 

26  468 

42  246 

3 

7 

17 

1897 

338  997 

41261 

27  463 

42221 

3 

7 

1" 

1898 

6,t 

339  290 

44  871 

29  848 

42806 

3 

7 

17 

18,1 

C70  132 

40327 

36  66J 

61060 

4 

9 

*7 

1897 

1S,1 

687  744 

42  442 

88  630 

61225 

4 

9 

1898 

692  244 

42  225 

88907 

Iii  183 

4 

9 

27 

Lfd 
No 


2« 


2b 


')  Die  Linien  zu  No  17.  36.  53.  54  hihcn  1435  m  Spur.  .1tP  m  No.  1.  12,  21 73  31  56.  63  und  %  haben  1.067  w  Sj*r. 
die  übrigen  haben  Meternjmr. 
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Sachregister.*) 


.achen— Eupen  P  381 
.achen— Horbach  P  302. 
.arösund— Montrup  P  302. 
bbazia—  Mattugüu  V  2C4. 
bbenburg— Höxter  P  469. 
bnehmbare  Bremsspindel  für 
Wagen     mit  Perronvorbau 
Z  274. 

brudbanya  V  511. 
brudbanya- Zalathna  V  385. 
delebeen  P  468. 
denau-Müsch  P  384. 
cnderung  in  der  Betriebsfüh- 
rung  mehrerer  Bahnen  561. 
ftethal  P  302. 
ggerschau  P  302. 
hrweiler— Neuenahr  P  264. 
idenbach-Vilshofen  B  109. 
iguarossa-Biasca  K  427. 
ixe— Limogea  o.  X.  5G1. 
kkumulator  Blot  Z  174 
kkumulatorenbetrieb  in  Berlin 
Z  35a 

kkumula  torwagen,  Geruchbe- 
»citigung  Z  565. 
kos-Karoly-Erdöd  V  385. 
Ibendorf  —  Landeshut  i.  Schi. 
07.   B  561. 

bendorf— Trautenau  V  345. 
Iiul&bahn  Z  118. 
<^i~Jasz-Ladany  V  303. 
csi-Ujszasz  V  303. 
fortville-  Charenton  ö.  N.  304. 
«enstedt-Clötze  K  2C5. 
genstedt—  Gr. -Engersen  337. 
gier,  elektrische  Strassenbahn 
Z  119. 

gier  und  Tunis,  Strasseiibah- 
len  431. 

ibunar— Szecsany  B  109. 
1  gemeine    Deutsche  Klein- 
jahn-Gesellschaft,  Geschäfts- 
bericht für  1896  305. 


' >  An m.  Es  bedeutet: 

B  —  UetriebBerAffnung. 
K  =  Konzession. 

N.  =  Bahn  von  öffentlichem  Nutzen 

in  Krank  reicht 
P  —  Projekt. 
V  —  Vorarbeiten- 
7.  --  Zeitechrirtenitchaa. 


Allgemeine  Lokal- und  Strussun- 
bahn-Gesellschaft,  Geschäfts- 
bericht für  1898  393. 

Alsdorf- Wehr  K  005. 

Ahsö  Lapugy— Mantina  V  822. 

Alsö-Lendva-  Üyekeuyes  V  427. 

Also-Peazer-Örkeny  V  560. 

Also-Szopör— Szilagy-CsehV303. 

Altaussee-Aussee  V  302. 

Altfelde  K  500. 

Alt-Landsberg  —  Hoppegarteu 
B  166. 

Alt-Libbehne- Friedeberg  N.-M. 

P  345.  K  512. 
Alt-Paka— GiUchin  V  164. 
Alt- Rahlstedt -Segeberg  P  55a 
Alt  -  Stassfurt  -  Salzschacht 

Ludwig  II.  P  221. 
Aluminium  gegenüber  Kupfer 

für    elektrische  Leitungen 

Z  235.  316. 
Alzina-Hennannstadt  V  264. 
Ambonnay-  Verzy  ö.  N,  561. 
Amelinghausen  P  469. 
Ameln-Kirchherten  K  304. 
American     electric  fiailway 

System;  model  Z  521. 
Amerikanische    Modelle  von 

elektrischen  Wagen  Z  439. 
Amiens  ö.  N.  512. 
Amplepuis-  —  St.   Vincent  de 

Beins  0.  N.  265. 
Anderten  -    Gross  -  Buchholz 

P  264. 

Andiessenhofen  —  Mauerkirchen 

V  345. 

Anholt-Ysselburg  -  Gendringen 

P  559. 

Antalfalva—  Szamos  B  109. 
Antonienhütte  P  107. 
Antonienhütte—  Schwientochlo- 
witz  K  512. 
i  Apatin-Zombor  V  165.  V  560. 
Apcz-Szanto  —  Nagy  -  Szecsany 

V  222. 

Apenrade— Grayenstein  B  223. 

Apenrade—  Lügumkloster  P  263. 
i  Aplorbeck-Asseln  P  559. 
'  Aplerbeck-Unna  P  221. 
i  Appenzcll-Gais  K  561. 

Appenzell-  Wasserauen  K  561. 

Arad  V  264. 

Arad-Gyorok  V  303. 

Arad   Maria-ßadna  V  303. 


,  Arenberg— Ehrenbreitstein  P222. 
,  Arendsee-Stendal  P  468. 
Argentinien,  elektrische  Bahnen 

i     Z  235. 

i  Argentiniens  Kleinbahnen  225. 
I  Armenrechtaklage  als  Erpres- 
sungsmittel Z  564. 
,  Arnau  P  426. 
!  Arnau-Königinhof  V  345. 
,  Arneburg -Stendal  337.  K  427. 

B  471. 
;  Arronianches  B  470. 
,  Arvaralja-Turdossin  B  427. 

Arva-Varalja— Kralovan  B  109. 

Arrier— St.  Cergue  K  427. 

Aspang— Landesgrenze  V  511. 

Aspang- Unterhaus  V  345. 
|  Asparn  a.  d.  Zaya—  Mistel bach 
V  511. 

Asseln— Aplerbeck  P  559. 
A&sociazione  Tramviaria,  con» 
grosso  Italiana  a  Torino  Z  118. 
Atzgersdorf-Mauer  V  605. 
,  Aurich-Wittmund  B  513. 
j  AusfQhrungsanweisung  zum 
preuasischen  Kleinbahngesets 
und  die  Betriebsvorschriften 
für  Kleinbahnen  mit  Maschi- 
nenbetrieb Z  272. 
Aussee— Altaussee  V  302. 
;  Aussig  V  346.  427. 
j  Aussig — Türmitz  V  222. 
■  Automobil  -  Dampfwagen,  Sy- 
stem Maurice  Le  Blant  Z  437. 
Automobile-Club,  concours  in- 
ternational des  poids  lourda 
organise    par  l'Automobile- 
Club  de  France  Z  478. 
Automobil  (elektrisch)  Z  233.  353. 
Automobile  Exhibition  at  Paris 
Z  477. 

Automobüisme,les  progresZ478. 
Automobilwesen,  Genesis  und 

Entwicklung  Z  400. 
Avranches  —  Saint -James 

o.  N.  386. 


Bacs  V  559. 

Bacs-Topolya— Palanka  7  559. 
Badel  oder  Winterfeld  —  SiJz- 

wedel  P  42C. 
Baden  b.  Wien  B  561. 
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Badische  Lokaleisenbahnen  265. 
Bilm-  Anders-lorf-Hof  i.  Mah- 
ren B  10W. 
Bagno  K  AI  2. 

Bahia  und  Algier,  elektrische 
Bahnen  Z  315. 

Bahnbetriebsuntalle,  Zunahme 
unter  dem  Einrlus*  der  heuti- 
gen Rechtsprechung  Z  356. 

Bahnwagenachsen,  Bruch  Z  315. 

Baingow— Cceladz  1'  107. 

Balaasa-Gyariuat— Kekkö  V  385. 

Balkhausen  B  265. 

Balleroy-  Littry  ö.N.386 

Balsthal-Oensingen  B  470. 

Baltimore-  und  Ohio  -  Tunnel 
Z  180. 

Bniiovajaruga—  Belovar  V  222. 
Baranya  -  Monostor  —  Hercxeg- 

Bzöllös  V  108. 
Baranya  -  St.  Lorens  —  8ikl6a 

V  385. 

Baranya  -  Sellye  —  BaranyarAr- 
Monostor  V  165. 

Bai  anyavar  -  Monostor  -  Bara- 
nya-Sellye  V  165. 

BaraiivavAr  -  Monostor  -  Kis- 
Köszeg  V  605. 

Barcelona,  sustituciön  de  la 
tracciön  de  sangre  por  la  elec- 
trica en  la  red  de  tramvias 
Z  566. 

Bares — Kaposvar  V  222. 
Bannen   Töllethurm  P  264. 
Bainghausen  K  600. 
BarteTistein   Landsberg  i-  Ostpr. 
B  103. 

Bartfeld    Töke  -  Terebos  -  GA1- 

aeecs  V  165. 
Baseulo  -  des  -  Aydes  —  Bei  Air 

o.  N.  (i05. 
Bat* via.    elektrische  Strassen- 

bahn  Z  611. 
Bauernkoller  -  Zwolfmalgrein 

V  469. 

Baumgart  -  Trunz  P  iW4. 
Baumholder— Heiinbach  P  611. 
Bawinkel  P  510. 

Bayerische  Vieinal-  und  Lokal- 
bahnen im  Jahre  1897  266 

Bayeux  —  Arromniiehe»  —  Cour- 
Mulles  B  470. 

Bayeux— la  Besace  ö.  N.  38fi. 

Bayeux  -  Port  -  en  •  Bessin 
B  470. 

Baxin   —   Nadas  -  Nsomolauy 

V  34  5. 
Bechlinghoven  P  108. 
Bohndorf— Marieiiborn 256  V346 

B  561. 

Behl-'»    Einschienenbahn  und 

holte  Schnellzuggeschwindig- 

keit  Z  015. 
Bekes-Csaba  V  500. 
Bekes  -Voszto  V  222. 
Bei  -  Air      Baseule  des  Aydes 

...  N.  fJOC). 
Belgern-  Schildau  P  107. 
Belgiens  Kleinhahnen  im  Jahre 

1696  564. 
Belovur-  BanovHjaruga  V  222. 
Beloviir    MisuliiiMVHc  B  (507. 


Belovar-Verocie  K  512. 
Benrath  K  223. 
Beticinlokomotive  für  Gruben- 

und  Feldbahnen  Z  117 
Ber-Selyp  V  511. 
Berck  ft.  N.  512. 

Berecxk--Kezdi-VAsArhely  V469. 
BeregsxAsz— MAt6»zalka  V  165. 
Berettvo  -  Ujfalu  -  Xagy  -  Leta- 

Vertes  V  303. 
Bergen -Celle  P  4t». 
Berghauseu  P  108. 
Berkersheim  P  469. 
Bergstedt  P  558. 
Bergwitz— Kemborg  1*  263 
Bergwitx-Schmiedeberg  P  468. 
Berlin-Charlottenburger  Stras- 

senbahn  Z  521, 
Berlin,  die  elektrische  Bahn  mit 

gemischter  Ober-  und  Unter- 

leitungs  StroinxufUhrung 

Z  521. 

Berlin,  elektrische  Hochbahn 
Z  272.  Z  396.  Z  564. 

Berlin,  Eröffnung  mehrerer 
Strassenbahuen  in  und  bei 
B  501,  landesherrliche  Geneh- 
migung dazu  552. 

Berlin,  erste  elektr.  Droschke 
Z  522. 

Berlin,  Führung  dor  elektrischen 
Stadtbahn  am  NollendorfplaU 
Z  271. 

Berlin,  Hochbahn  der  Allge- 
meinen Elektrixitatsgesell- 
schaft  Z  397. 

Berlin -.Reinickendorf  377.  P  383. 

Berlin  (Wassuiannstr.)  -Hohen- 
schönhausen 104.  B  561. 

Berlin  — Westend  104. 

Berliner  Grosse  Strassenbahn, 
ihr  Recht  xur  dauernden  Be- 
schränkung des  Grundeigen- 
thums Z  120. 

Berliner  Grosse  Straßenbahn 
im  Jahre  1896  297. 

Berliner  Hochbahn  frage  Z  176. 

Berliner  südliche  Vorortbahn 
B  428. 

Berliimr    Verkehrs  Verhältnisse 

und  der  Spreetuimel  Z  615. 
Bern  K  165. 

Bern— Schnarzenberg  K  165. 

BernerStrassenbahnen  K561.663. 

Bernhardt.  Der  Eisenbahnbau 
in  Deutsch-Oatafrika  114 

Benset«— Rosenau  V  165. 

Bethunc  o.  X.  3S6 

Bethune—  Lens-  llenin-Lietard 
ö.  X.  ÜUü. 

Betler-Ferdinaudku  V  511. 

Betrieb  mit  elektrisch-magneti- 
schen Oberflächen-Kontakte« 
Z  522. 

Betriebsergelmisse  der  französi- 
schen Nohen-  und  Kleinbah- 
nen in  den  Jahren  1897  und 
1896  473. 

Botriebscroft'nungen  109.166.223. 
265.  304.  346.  386  427.  470.  512. 
561  005.   (Siehe  die  N  amen  der 
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Betriebsfnhrung,  Aenderung  m 
der  Betriebsführung  mehrerer 
Bahnen  561. 

Betriebskosten  von  Hochbahnen 
Z  438. 

Betriebsmittel,  Unterhaltung 
und  Ausbesserung  Z  524. 

Betriel>sprobe  der  Harvard- 
Kraftanlage  in  Boston  Z  175. 

Betriebsstörungen  und  Unfälle 
auf  elektrischen  Eisenbahnen 
Z  176. 

Betriebsverhaltnisse  einer  Vor- 
ortbahn Z  354. 

Beuel  (Bonuer  Thonwaaren- 
fabrik)  1*  108. 

Beuthen  O.-S.- Nieder  -  Heiduk 
K  512. 

Beuthen  O.-S  — Zawodxie  P  107. 

Bezau-ßregrnz  K  512. 

Biata  -  Czortkowska  —  Zales«- 
czyki  B  109. 

Biasca-Aiguarossa  K  427. 

Biasca-Olivone  K  427. 

Bicske- SzekesfehArrAr  B  1t» 

Biebrich-Wiesbaden  P  384 

Biel-Luterswyl  K  109. 

Bielefeld -Brackwede  K  470. 

Bielefeld  Enger  mit  Abzwei- 
gung nach  Werther  103. 

Bierstadt  -  Erben heim  P  384. 

BikAs-VasgyAr-Pohorella  -Vas- 
gyAr  V  611 

BikA<-VasgyAr    Verüskö  V  611. 

Bilin-Teplitz  V  469. 

Billancourl  -  Marsfeld.  Paris 
0.  N.  304 

Binsfeld— Philippsheim  378. 

Birkeumoor  P  468. 

Birmingham  und  South-Stal- 
fordshire,  Strassenbahnen  110 

Birnbaum  P  163. 

Biatritz-Prerau  V  2K4. 

Bittburg  B  606. 

Blackpool  und  Fleetwood  (Eng- 
land) elektrische  Balm  Z  IT». 

Blatna-  Neponmk  B  386 

Bleckede  P  264. 

Bleckede  Bahnhof  -  Bleckede 
Elbhafen  K  512. 

Blocksystem ,  selbstthatig  für 
eingleisige  elektrische  Bahnen 
Z  436 

Blonay-Vevey  K  470 

Blonsko   Wisehau  V  511 

Blum,  v.  Bonies  uad  Barkhsu- 
seti.  Die  Eisenhahiitechaik 
der  Gegenwart  .'WO. 

Bochnia    Dobra  V  303. 

Bochnia—  Kalwarya  V  SCO. 

Bochum— Hattingen  P  511 

Bodenfelde -Münden  P  106 

Bodonfelde-  Verliehausen  P  4f& 

Bodoka— Kovacs-VAgacs  V  4*. 

Bodoka-Metzenseifen  V  469. 

Böd-Rank  V  222 

Böhmisch  -  K&mnitz  -  Ditter»- 
bach  V  264. 

Böhmisch    Leipa  -  Leitmeri« 

B  iot; 

Böhmisch-Leipa  Zwickau  V3». 
Bogeiiliihtxtinilampe.  «!««• 
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trisch,  für  den  Fahrdienst  auf 

Eisenbahnen  Z  232. 
Bogutschütz  P  107. 
Bollinghausen  P  164. 
Boltenhagen-Kcmnitz  B  166. 
Bonueuil— Einigkeilsplatz-Paris 

ö.  N.  304. 
Bordeaux— Gradignan  o.  N.  561. 
Bordeaux  -Leognan  o.  N.  223. 
Born  P  164. 

Borohradek  -  Hennanmestetz 
B  561. 

Boroszlö-Heves  V  469. 
Borsig werk—  Dom  browa  B  J09. 
Borszczöw— Teresin  B  109. 
Boston,   Building    the  Boston 

Elevated  Z  479. 
Boston,  der  neue  SQdbabnhof 

Z  314. 

Boston,  die  Ueberleitung  des 
8trassenbahnvcrkehrs  in  die 
Bostoner  Untergrundbahn 
Z  311. 

Boston,  Hochbahn  7.  398 
Boston,  Südbaltnliof  Z  355. 
Boston  er  Tunnel  bahn,  Lüftung 
Z  310. 

Hostoner  Untergrundbahnen  332. 
Bothfeld  P  «05. 

Bouillargues-St.  Gilles  ö.N.  304. 
Bouleuse— Fi  hui  e«  ö.  N.  427. 
Boulogne  —  Moutreuil-sous-Bois 

o.  N.  3U4. 
Boulogne  -  sur  •  Seine  —  Paris 

ö.  N.  512. 
Boulogne—  Vincennes  ö.  N.  304. 
Bousmard-Saspe  418. 
Bozjakovina-Zagorianer  Bahn 

V  303. 

Bozovics—  Weisskirchen  V  60'». 
Bozsnyo—  Lukacs  V  345. 
Brackwede-Bielefeld  K  470. 
Brad  511. 
Brakel  P  469. 

Brandeis  a.  E.--Neratowit«B470.  ■ 
Brandenburg— Böthehof  P  107. 
Brandis  P  468. 

Brasso-Bertalaii-Fogaras  V303. 
Braunau  a.   Inn  —  Geretaberg 

V  303. 

Braunlage-Taune  B  512. 
Braunlage— Walkenried  B  471. 
Braunsberg— Elbing  B  346.  348. 
B  513. 

Bray  a.  Seine  -  Sablonnieres 
ö.  N.  386. 

Bregano— Sainobor  V  385. 

Bregenz—  Bezau  K  512. 

Bremen— Hoya  P  221. 

Bremen  -Tarmstedt  104. 

Bremerhaven,  elektrische  Stras- 
sen bahnen  Z  353. 

Bremerhaven,     Mittheilungen  1 
über  die  elektrische  Strassen- 
bahn    in   Breinerbaven  und 
elektrische  Automobilen  Z308. 
436. 

Bremgarteu—Dietikon  K  346. 
Bremse,  elektromagnctiscli,  von 

Walker  Z  117. 
Bremsung     von     Induktions-  I 

motoren  mit  besonderer  Be- 


Sachregister. 

rücksichtigung  ihrer  Verwen- 
dung für  Bahnen  Z  115. 

Brennstoflersparniss  bei  Eisen- 
bahnmaschinen Z  614.  Z  615. 

Breslau,  Entwurf  des  zwischen 
der  Sladtgemeinde  Breslau 
und  der  Breslauer  Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft  abzu- 
schliessenden  Vertrages  Z  276 

Bressuire  —  Montreuil  Bellay 
B  265. 

Bt-eziiitz-Kozmital  B  386. 
Breznitz-Strakonitz  B  386. 
Brezova — Miava  V  222. 
Brezova  —  Nyitra  -  Jablonios 
B  513. 

Brides-Ies-Bains  -  Moutiers  B606. 
Briesen,  elektrische  Stadtbahn 

Brighton  nach  Bottingdam, 
elektrische  Eisenbahn  Z  120. 

Brill  Company,  Strasser.hahn- 
wagen  Z  276 

Brinkum— Huchtingeu  P  264. 

Bristol,  Strassenbahn  Z  312. 

Brixlegg— Mairhofen  V  222. 

Brocken  -Schierke  B  166 

Brösen-Langfuhr  P  3*3 

Brooklyn,  Bahnwagen  für  be- 
sondere Zwecke  Z  119. 

Brooklyn,  die  Erweiterungen 
und  Ergänzungen  der  Brook - 
lynor  Endbahnhöfe  und  der 
East  Biver-Tunnel  der  Long 
Island-Bahn  Z  308. 

Brooklyner  Schnellrerkelirsge- 
Seilschaft  404. 

Brotterode -Kleinschmalkalden 
B  109. 

Brühl-Cöln-Mannsfeld  P  302. 
Brünn  V  222. 

Brünn  -  Eichhorn  -  Bitischka 
V  427. 

Brüsseler  Strassen  bahnen  Z  522. 
Brtissow-  Locknitz  B  109. 
Bruneck— Sand  V  469. 
Bruttoeinnahmen  auf  den  Kopf 

der  Bevölkerung  und  auf  das 

Kilometer  Gl«i*  Z  315. 
Brzezinka-Myslowit*  P  468. 
Buchholz  -  Gross  -  Burgwedel 

P  605. 

Budakesz— Zsaml>£k  V  560. 
Budakesz-KelenfiUd  V  346. 
Budapest  (Bloeksberg)  K  165. 
Budapest-Hidegküt  V  346. 
Budapest- Maria-Remete  V  427. 
Budapest«   Strassenbahnen  im 

Jahre  18S«  Z  231. 
Budweis  V  302.  469. 

BUcherschau: 

Beruliardt.  Der  Eisenhahnbau 
in  Deutsch  -  Ostafrika  mit 
besonderer  Berücksichti- 
gung des  Baues  der  Linie 
Tangu'  Mulics«  114 

Blum,  v.  Horrigs  und  ßark- 
hausen.  Die  Eisenhahutech- 
nik  der  Gegenwart.  2.  Band. 
III.  Abschnitt  309. 

Euer,  Dr.  Georg    Das  Gesutz, 


619 

betr.  das  Pfandrecht  an  Pri- 
vateisenbahnen und  Klein- 
bahnen und  die  Zwangsvoll- 
streckung in  dieselben,  vom 
19.  August  1S95  112. 
Eger,  Dr.  Q.  Das  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlussbahnen  vom  28.  Juli 
1892  mit  der  Ausführungs- 
anweisung  und  den  Betriebs- 
vorschriften vom  13.  August 
1896.  2.  Erläuterung  der 
Ausführuugsanweisung  vnui 
13.  August  1898  230. 
Gleim,  W.  Das  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlussbahnen vom  28.  JnJi 
1892  348. 
Hahn,  M.  Kompendium  der 
Balineil  niederer  Ordnung 
610. 

Koch,  Dr.  G.  Personen  verkehr 
in  den  Jahren  1895  und  189« 
35tt 

Oechelhausen  W.  Die  deutsch- 
ostafrikanische  Zentralbahn 
349. 

v.  Rohr.  ße»dilus*widrigkeit 
de*  Absatzes  1  des  §  11  des 
Kleinbahtigesetzes  vom  28. 
Juli  1892  und  die  Wegeunter- 
haltungskaution  270. 
Scheicher.  Die  rechtliche  Na- 
tur und  die  Wirkungen  der 
Eiscubahnkonzession  in 
Sachsen  mit  besonderer  Be- 
rücksichtigung der  elektri- 
schen Strasscnbahnen  518. 
v.  Schrötter.  Zur  Kenntnis« 

der  Borgkrankheit  395. 
Seydol.    Führer    durch  dii 
deutsche  Eisenbahnliterator 
der  Neuzeit  114. 
Webber.  Technisches  Worter- 
buch in  4  Sprachen  271. 
Büren  K  109. 

Büren -Fürstenherg  P  302. 
Büre  K  427. 

Büschfeld-Merzig  P  264. 
Bullay -Trier  K  605. 
Bunzlau-  Hockenau  P  221. 
Buochs   Stans  K  386. 
Burg-Cottbus  B  386. 
Burg— Wermelskirchen  P  108. 
Burgdorf-Thun  Z  275.  Z  4?.». 
Z  567. 

Burglengenfeld  -Haidhof  B  561. 
Burowietz  —  Pniaki  (Kreis- 

chaus*ee)  P  107. 
Biisenbach— Ittersbach  B  346. 


Calvaire— Lausanne  K  386. 
Catnminer  Chausseehaus  —  Gül- 
zow P  .'S84. 
Cannes-  la  Boccu  ö.  N.  165. 
Cannes-Ie  Cannet  ft.  N.  165. 
Casekow— Scheune  B  304. 
Cassel  it.  N.  386. 

Cassel,  grosse  Stnisseu bahn  21 S. 
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Cassel,  Wilhelmshöher  Alle«  — 

Mulang  K  470. 
Castione-Misox  K  561. 
Celle-Bergen  1»  468. 
Central-Ohligs  K  165. 
Central— Vohwinkel  K  165. 
Cercan  — Kolin  K  386. 
Ceylon,  proposed  light  Railways 

Z  275. 

Chaböwka-Zakopane  B  607. 
Chalonncs    —    la  Possoniere 

ö.  N.  223. 
Champlhte— Mornay  ö.  X.  512. 
Charenton-AIfortville  ö.  N.  304. 
Chatel  -  St.  Denis  —  Palezieux 

K  437. 

Chatel -St.  Denis-Vevey  K  47a 

Chatenay  —  Marsfeld,  Paria 
ö.  N.  304. 

Chemins  de  fer  d'intiröt  local 
et  les  tramways  Z  478 

Chicago,  Betriebskosten  der 
Strassenbahn  Z  336. 

Chicago,  die  Schleife  (Schluss- 
stück)  der  Chicagoer  Hoch- 
bahn Z  314 

Chicago,  Gleis-Unter-  u.  Ueber- 
fQhrung  an  der  Sechszehnten- 
nnd  Clark-Strnsse  Z  3.10, 

Chicago,  Hochbahnen  Z  614. 

Chicago,  Selbstfahrer  mit  Spei- 
cherbatierien  Z  312. 

Chicago,  Straasenbahnen  269. 
Z  C14. 

Chicago,  Strassenbahntmst  305. 

Chicago,  System  der  Verviel- 
fältigung der  Einheit  —  mul- 
tiple unit  sysU-m  —  auf  der 
Südseiten  -  Hochbahn  in  Chi- 
cago Z  523. 

Chicago,  Wagenreparaturen  an 
den  elektrischen  Bahnen  Z315. 

Chicago,  Werkstätten  der 
Strassenbahnen  Z  667. 

China,  die  erste  elek'rieche 
Strassenbahn  in  China  472. 

ChlumeU-Königstadtl  K  427. 

Chronology  of  Modern  Electric 
Railroad  Operation  Z  480. 

Chropaczow  K  512. 

Churchill,  Der  Strassenbahn- 
schienenstoss  Z  314. 

Chybi— Schwan: wasser  V  427. 

Clarenbaoh -Sieperhöhe  (Rem- 
scheid) P  221 

Claus.  Das  norwegische  Elek- 
trizitatsgesctz  vom  16  Mai  1896 
und  die  im  Anschluss  daran 
erlassenen  Vorschriften  für 
elektrische  Anlagen  vom  13. 
November  1897  .'88. 

Cleveland,  Kraftanlage  und  Re- 
paraturwerkstitue  der  elektri- 
schen Bahn  Z  315. 

Clötze—  AlgenNtedt  K  265. 

Clötze— Gross-Engers*>n  P  221. 

Coblenz— Ehrenbreitstein  P  222. 
B  471. 

Coblenzer  Strassenbahn-Gesell- 
schaft, Elektrizitätswerk  Z 521. 
Cöln-Mannsfeld-Brühl  P  302. 
Cöln -Rodenkirchen  P  10S. 
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Coniines—  Mouvaux  ö.  X.  304. 
Connecticut,  Betriebsausgaben 
der  Bahnen   im   Jahre  1898 

Z  355. 

Conney  Island,  Elektrischer 
Bahnbetrieb  mit  Theilleitern 
(Obertittchenkontakt)  Z  315. 

Consolidated  Street  Car  Com- 
pany Z  314. 

Cork,  Irland,  elektrische  Stras- 
senbahnen Z  235. 

Cormeilles  —  Glos  -  Montfort 
ö.  X.  34a 

Cottbus— Burg  B  3ÄI. 

Courseulles  —  Arromanches  — 
Bayeux  B  47a 

Cripplo  Creek  District  -  Bahn 
1     Z  119. 

,  Cronenberg-  Solingen  P  42a 
I  Cronenberg-  Sudberg  P  108. 
'  Csaba— Koväcshaza  K  47ft 
Caacza  —  östene  i  ch  isoh  -  ungari- 
sche Landesgrenze  V  303. 

Csegled-Duna-Vocso  V  385. 
j  Cseh-Süleltned  B  606. 

Cservenka  V  559. 
j  Csömöder— Körmend  V  100. 
I  Csongrad  V  385 
I  Csorbatö-Schmeks  V  165. 

Csüza-Darda  V  605. 

Czeladz— Baingow  P  107. 

Czernowita,  elektrische  Strasse  n- 
bahn  Z  23a 

Czethal  —  Jäsz  -  Kerckegyhaza 
V  165. 

»• 

I  Danischenhagen— GettorfP  468. 
I  Dahme— Görsdorf  K  470.  552. 
I  Dahme— Jüterbog  K  470.  552. 
Daimler-  und  Surpollet- Wagen 
Z  396. 

'  Dalldorf-Reinickendorf  P  345. 
Darda— Csüza  V  605. 
Dayton-   und  Westvorortbahn 
Z  316 

Debreczen-Grosswardcin  V  511. 

Debreezen-Xyir-Bätor  V  469. 

Dcllgienen  K  427. 

Dellgienen— Fischhausen  K  427. 

Delligsen— Duingen  K  512. 

Dent  de  Vaution  K  427. 

Denver  Consolidated  Tramway 
Co.  235. 

Detmold-  Vlotho  P  345. 

Detroit,  elektrische  Vorortbah- 
nen Z  234. 

Deutschbrod-Saar  B  166. 

Deutsch-Krone  P  302. 

Deutsch-Krone  HoffatadtB!09. 

Deutschlands  Schmalspurbah- 
nen im  Jahre  1897  98  386. 

Devecser — Sümejr  V  511. 

Diersfort-FriedrithsfelJ  (Spel- 
lener Heilte)  P  384." 

Dietikon— Bretugarten  K  346.  | 

Dijon  -  St.  Seine  -  l'Abbaye 
ö,  X.  38a 

Dilliniren  P  384. 

Dinard— St  Briai  ö.  X.  561. 
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Dissi  n-  Schondorf  B  16a 
Dittersbach  Bömiseh-KamniU 

V  264. 
Dobra-Bochnia  V  303. 
Dubra-Wieliczka  V  3C3 
Dobristroh   (Grube  Renate)  — 

Wormlage  P  221. 
Döhren— Ricklingen  P  264. 
Doetinchem  P  384. 
Döle-Gray  0.  N.  223 
Dolha-Lipcse  V  «Ii. 
Dolnji  -Miholjac-  Fünfkirchen 

V  303. 

Dombrad— Kyiregyhaza  V  303. 
Dombrowa  —  Borsiewerk  B  109. 
Doraadorf — Lieben  wer  Ja  P  302. 
Donau -O-Sztapar  P  164. 
Donawitz- Leoben  V  108  V  222. 
Dorfen- Volden  a.  d.  Vils  B109- 
Dormans-Reims  ö.  X.  427. 
Dornap— Tönisheide  P  164. 
Dörnholthausen  K  470. 
Dortmund-Einskanal  -  Hörstel 
P  302. 

Dortmund- Emskaual  —  Lingen 
P  511. 

Drahtmessung  und  Vergleichs- 
messer Z  353. 

Drehgestelle  für  Hochbahnen 
Z  120. 

Dreiistromübertragung  für  elek- 
trischen Bahnbetrieb  Z  314. 

Dresden-KöUschenbroda  B  512. 
Z  521. 

Driedorf-Stockhausen  P  222. 

Dümpelfeld- Hillesheim  P  384. 

Dürener  Dampfstrassenbahn- 
Aktiengeaellschaft,  Geschäfts- 
bericht für  1898  308. 

Dürscheid  —  Herrenstrunden 
P  302. 

Düssel  P  164. 

Düsseldorf  P  108.  302.  559.  K  560. 
Düsseldorf- Duisburg  K  470. 
Düsseldorf— Gerresheim  P  559. 
Düsseldorf— Krefeld  K  u.  B  103. 
DUsseldorf-Krefeid,  elektrische 

Bahn  Z  524. 
Düsseldorf— Rath  P  511. 
Düssoldorf-Vohwinkel  K  223. 
Duingen— Delligsen  K  512. 
Duisburg  P  511. 
Duisburg— Düsseldorf  K  470. 
Dummadel-Milhlenbruch  P384. 
Duna-Vecse-Csegled  V  385. 

K. 

Ebersberg- Grafing  B  607. 

Ecken  heim  P  469. 

Edinburg,  Kabelbahnen  Z  276. 

Edlitx  -  Kirchschlag  (Landes- 
grenze)  V  345. 

Eger,  Dr.  Georg.  Das  GeseU 
betr. das  Pfandrecht  an  Privat- 
eisenbahnen und  die  Zwangs- 
vollstreckung in  dieselben, 
vom  19.  August  1895  112. 

Eger,  Dr.  G.  Das  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlussbalinen  vom  28.  Juli 
1892  mit  der  Ausfuhrungsan- 
weisung und  den  Betriebsvor- 
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Schriften  vom  13.  August  1698 

m 

Egg— Esslingen  K  561. 

Eggenberg— Lambach  V  550. 

Egypten,  Elektrische  Bahn  nach 
den  Pyramiden  Z  523. 

Egypten  und  Sudan,  Die  Eisen- 
bahnen Z  437. 

Ehrenbreitstein-  Arenberg  P222. 

Ehrenbreitstein-Coblenz  I'  223. 
B  471. 

Eichhorn  -  Bitischka  —  Brunn 
V  427. 

Eichstädt-Netzschkau  P  107. 
Eichstädt-Schafstädt  P  107. 
Eichstatt-Stadt-  Rinding  B  109. 
Einschienenbahn,  von  BehrZ615. 
Einschienige  Langen'sche 

Schwebebahn  als  Hochbahn 

Z  439. 

Eisenach,  elektrische  Strassen- 
bahn  Z  274. 

Eisenbah  nmo  torfahrzeu  ge,  Koll- 
böcke ,  Schiebebühnen  und 
Drehscheiben,  System  Hcrk- 
ner  452. 

Elbeuf  und  Vororte  K  386. 

Elbing— Braunsberg  B  346.  348. 
B  513. 

Elbogeu-Karlsbad  V.  385. 
Electric  traition  on  Trainways 
Z  399. 

Elektrische  Akkumulatoren  und 
deren  Bedoutung  für  das 
Trambahn  wesen  Z  115. 

Elektrische  Baiinen  Z  234. 

Elektrische  Bahnen,  allgemeine 
Lage  der  deutschen  Industrie 
für  elektrische  Bahnen  Z  355. 

Elektrische  Bahnen,  analytische 
und  graphische  Methode  zur 
Berechnung  von  Anfahr  und 
Bremswiderstanden  für  elek- 
trische Bahnen  Z  352. 

Elektrische  Bahnen,  heutiger 
Stand  516. 

Elektische  Bahnen  in  Amerika, 
Deutschland,  (irossbritnnnieu, 
Oesterreich-Ungarn  und  Ar- 
gentinien Z  613. 

Elektrische  Bahnen, Kraftbedarf 
und  Ausrüstung  Z  312. 

Elektrische  Bahnen,  Sch weissen 
von  Strnssenbahnschienen 
Z  311. 

Elektrische  Bahn  mit  seitlicher 

Oberleitung  Z  611. 
Elektrische  Beeinflussung  von 

Wasser-  und  Gasrohren  Z  120. 
Elektrische  Betriebs-  und  Noth- 

bremsc    für  Anhüngewagen 

elektrischer  Bahnen  Z  353. 
Elektrische  Droschken  in  Paris 

Z  273. 

Elektrische  Eisenbahnen,  ihr 
Einfliiss  auf  die  Vertheilung 
der  Bevölkcmngtdichtigkeit 
in  den  Großstädten  Z  439. 

Elektrische  Fahrzeuge  Z  307. 

Elektrische  Fernbahn  Z  ötSG. 

Elektrische  Generatoren  Z  436. 
Z  521. 


'  Elektrische  Generatoren;  direkt 
I  verbundener  Eisenbahrunotor 
1      Z  35)7. 

i  Elektrische  Lokomotiven,  Ent- 
wurf Z  307. 

'  Elektrische  Lokomotiven  für 
verschiedene  Beförderungs- 

'     zwocke  Z  352. 
Elektrische   Motoren,  Dienst- 
leistung Z  M3. 
Elektrische  Strassenbahn  mit 
zweipoliger  Oberleitung  ohne 
SchienenrUckleitung  Z  476. 

!  Elektrische  Wagen,  Aehnlich- 
keit  in  der  Entwicklung  des 
Lokomotivrahmens  und  der 
Rahmen  für  das  Untergestell 
elektrischer  Wagen  Z  355. 

I  Elektrischer  Bahnbetrieb,  An- 
weisungen fürdieAngestellten 
Z  612. 

Elektrischer  Betrieb  und  seine  , 
Anwendung  auf  Vorort-  und 
Stadtbahnen  Z  355.  Z  400. 

Elektrisch-pneumatische  Motor- 
steuerung von  Weslinghouso 
und  Drehgestell  für  elektrische 
Wagen  von  Baldwin  Z  613. 

Elektriske  baners  jordsbrömme 
ogdereselektrolytiskeindvirk- 
uing  pa  underjorJiske  metal- 
i     rftr  Z  313. 

Elektriske  fern!  je  Jninger,Bereg- 
1     ning  Z  313. 

Elektriske  mot  >rvogne  Z  354. 

Elektrolyse  und  Elektrolytische 
Wirkung     auf  gusseiserne 
Wasserrohren  in  Dayton  O. 
I     Z  119. 

Elektrolysis,  Beispiel  an  einem 
Wa*serrohr  in  Brooklyn  Z274. 

Elektrolytisehe  Zersetzung  von 
i      Gas-  und  Wasserrohren  durch 
vagabondirende  Ströme  Z  173.  , 

Eleonoi-enhain— Wallern  B  607. 

Elettrica,  misure  di  precauzione 
e  visite  periodiche  per  la  tra- 
zione  elettrica  Z  31 1. 

Elevated  and  Suburban  Electric 
Kailroad  Transportation  Z  479. 
Z  4S0. 

Ellerbek  —  Wilhelminenhöher 
Fuhre  P  264. 

Ellgoth-Mahriseh-Osti-au  K304. 

Elze- Linden  FischerhoO  P  164- 

Emtnerich-Zütphcn  P  384. 

Enger— Bielefeld  mit  Abzwei- 
gung nach  Werther  103. 

England,  Kleinbahnen  167.  346. 
561. 

England,  Vorort-  und  Stadt- 
schnellverkehr Z  440. 

EnglowoüJ-Chicago-Bahn  Z  567. 

Englische  Ansichten  über  unter- 
irdische Zuführung  und  Akku- 
mulatoren Z  176. 

Englische  elektrische  Bahnen 
Z  354. 

Enteignung-recht,  Neigungen 
und  Schieiieukreuzungen  elek- 
trischer Bahnen  mit  anderen 
Bahnen  Z  3U8. 


Epcrjes-8övar  V  560. 

Epernay— Montmirail  ö.  N.  427. 

Epinay  —  DreifaltigkeitsplaU, 
Paris  o.  X.  304. 

Erbenheim-Bierstadt  P  384 

Erbenbeim-KasUd  V  109. 

Erbrecht  an  den  durch  die  Bahn- 
genehmigung verliehenen 
Rechten  Z  520 

Erdorf- Bitburg  P  605. 

Erfurt  K  470. 

Ergste  P  221. 

Erlau— Vad  na  V  30Ö. 

Ernstbrunn  —  Mi-ttelbach  V  385. 

Esslingen -Egg  K  561. 

Etyek-Nagy-Teteny  V  346. 

Eu-le  Treport-Mers  K  470. 

Eupen—  Aachen  P  384. 

Eynatten  -Raeren  P  384. 

r. 

Fahrgeldforderung  in  Personen - 

fahrzougen  Z  611. 
Fahrrad  als  Droschke  Z  436. 
Falk'sclies  Verfahren  des  Um- 

giessens   der  Schienenstosse 

Z  119. 

Federnde  Kupplungsstange  für 

Strassenbat.il wagen  Z  117. 
Feldbach-Purkla  V  385. 
Feldberg-Küuigstein  i.  T.  P  302. 
Felegyhaza— Majsa  B  470. 
Fels«  -  Feherk.it  —  Szklabonya 

V  38-1. 

Felsö-Ny«k-SimontornyaV385. 
Fender  test  photographed  for 

the  mutoscope  Z  479. 
Ferdinandka— Betler  V  511. 
Ferney-Voltaire— Gex  0.  N.  346. 
Fernitz— Graz  V  108. 
Filfila-Philippeville  ö.  N.  561. 
Fuchhauseu-Dellgienen  K  427. 
Fismes-Bouieuse  a.  X.  427. 
Fiume  V  559. 

Fladungen-Mellrichstadt  B  109. 
Flensburg-  Süderbrarup  P  384. 
Förste— Willershausen  K  605. 
Fogaras-Brassö-Bertalan  V  303. 
Fogaras  -  Kronstadt  (Brassö) 

V  460. 

Fogaras -Zernest  V  469. 
Forstbad  —  Lauterwasser  V  469. 
Fouquieres-les-Lens  —  Pont-a- 
Vendin— Libercourt  ö.  N.  605. 
Frankfurt  a.M.  P 164  K  303  K  427. 
Frankfurt  a.M.— Homburg  v.d.H. 

V  468. 

Frankfurt  a.  O.  K  512. 

Frankreich,  Kleinbahnen  Z  233. 

Frankreich,  Lukalbahnen  in  den 
Jahren  1W5  und  181«  227. 

Frankreich,  Trambahnen  im 
Jahre  1837  407. 

Franzosische  Kleinbahnen  389. 

Französische  Xeben-  und  Klein- 
bahnen 127. 

Französische  Xeben-  und  Klein- 
bahnen, Betriebserpebnisse  im 
ersten  Halbjahr  1«»7  und  1898 
268. 

—  in  den  Jahren  18!»7  und  1898 
473.  Z  610. 
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Fraulautern— Griesborn  1'  384. 
Fraulautern— Roden  P  384 
Freiburg- Stado  B  427. 
Freiburg,  St.  Jean  ■  Brücke  - 

Stadthaus  K  386. 
Freiheit— Johannesbad  V  468. 
Friedeberg  N.-M.— Alt-Libbehne 

P  346.  K  612. 
Friedeburg  a.  8.  -  GerbstedtSOl. 

K  386.  B  fi61. 
Friedland  —  Reichsgrente  bei 

Hermsdorf  K  265. 
Friedrichsfeld  (Spellener  Heide) 

— Diersfort  P  :<84. 
Friedriclishof  --  Schwentainen 

P  510. 

Fünf  kirchen     Dol  nji  -  Miholjac 
V  303. 

Fürstenau  -  Klein  -  Mausdorf 
P  344. 

Fürateuberg    Büren  I»  302. 
Füss-Zsitva-Füdemes  V  005. 
Füxes-Gyaruiat  -  Püspok-La- 

dany  B  109. 
Funiculaires  ettramwayssuisses 

a  dix  annees  d'intervalle  Z  565. 
Fusslaschen    der  Gesellschaft 

Phönix-Laar  Z  47C. 


«J. 

Gaarden    Kiel  P  264. 
Gabel- Reichstädt  V  108. 
Gacsfalu  -Losoncz  V  108. 
Gacsfalva-  Losonc«  V  560. 
Gaflken  K  427. 
Gab- Appenzell  K  56). 
Gaya— Mutenitz  K  470. 
Geestrup  P  302. 
Geilenkirchen  K  «05. 
Gelting-  Süderb rarup  P  426. 
Genilitz- Hohenstein  P  604. 
Gendringen— Auholt-  Ysselburg 
P  559. 

Genehmigungen  von  ueben- 
bali  nah  n  liehen  Kl  e  inbabn  en 
und  von  Strassenbahnen,  Vor- 
schlage für  diu  Genehmigung 
94. 

Genf  K  166.  K  47u. 

Gent,      Akkuiiiuhitoreiiheti  ieb 

der  elektrischen  Strassenbahu 

Z  436. 

Genthin   Jerichow  K  223. 
Üenthin  -Milow  K  22.1 
Genthin-  Si-horihauseii    K  223. 
B  W.)6 

Gerardmer  --  Kemiretnont  o.  N. 
166. 

Gerbstedt   Friedeburg  a.  S.  301. 

K  38C.  B  561. 
Gertasberg      Braunau   a.  Inn 

V  :J03. 

Gerresheim- -Düsseldorf  P  559. 
Gerstungen -Sontra  P  460 


I 

Geschäftsberichte: 

der  Allgemeinen  Deutschen 
Kleinbahn  -  Gesellschaft  zu 
Berlin  für  189S  :*v.\ 

.h  r  Allgemeinen   Lokal-  und 
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Strassenbahn  -  Gesellschaft 
für  1806  3*1. 

der  Dürener  Dainpfatraasen- 
bahn-Aktiengesellschaft  für 
IS*  308. 

der  Kreis  Kreuznacher  Kleiu- 
bahnen  für  1838/99  428. 

der  Lokalbahn  -  Aktiengesell- 
schaft zu  München  für  1896 
390. 

der  Plettenberger  Strassen- 
baiin  für  1898.  428. 

der  schmalspurigen  Lokalbahn 
Ocholt  —  Westerstede  für 
1897  110. 

der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
gesellschaft für  189099  G08. 

Gesetzgebung  und  Erlasse: 
Argentinien 
(Provinz  Buenos- Ayres): 
Gesetz  vom  31.  Dezember  1897, 
betr.  Kleinbahnen,  160. 

Frankreich: 
Erlaas  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  27  Septcmbor  , 
1898,  betr.  die  Genehmigung 
eines  Vertrages  des  Maas- 
Departements  mit  zwei  Pri- 
vatunternehmern über  Ein- 
richtung und  Betrieb  einet) 
regelmässigen  Selbstfahrer- 
verkehrs zwischen  den  Bahn- 
hofen von  Stenay  und  Mont- 
mody  und  die  Gewährung 
einer  Staatsuiiterstützuiig, 
105. 

Erlass  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  19.  Oktober 
1898,  betr.  die  Anlage  eines 
Strassenbahu  Uetzes  in  der 
Stadt  Elbeuf  und  Umgebung, 
106. 

Gesetz  vom  22.  November  1898, 
betr.  die  Ermächtigung  des 
Departements  der  unteren 
Seine,  für  den  Bau  der  Lo- 
kalbahn Monterollier  — 
Buchy— St. -Sahlis  eine  An- 
leihe von  894  Olm  Pres,  auf- 
zunehmen, 107. 

Gesetz  vom  7.  Juli  1899,  betr. 
die  Bestätigung  der  von  dor 
Stadt  Pau  dem  Departement 
bewilligten  Strn-senbahn- 
bauunterstützung,  459. 

G  ru«*hi  i  t  n  i)  n  ieu: 
Erlass  des  Handelsamts  vom 
Oktober  IWS,  betr.  die  an 
die  Kleitibahiikoiumission 
nach  dem  Kleinbahngesetz 
zu  riehteitden  An  träge,  U'7. 

Italien: 
Köiugl    Erlasse  vom  13.  und 

vom  20.  Januar  IM  18,  betr. 

den  Betrieb  von  Nirassen- 

bahnen  mit  etektrischerZug- 

kraft  in  Neapel,  450. 
Verordnung  vom   Ii).  Januar 

1891».  betr.  Hie  Ausübung  der 


f  Zeitschrift 
Ifor  Kleinbahn«, 

Staatsaufsicht  Uber  die 
Strassenbahnen  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  durch  die 
königl.  Generalinspektioneii 
der  Eisenbahnen,  4«0. 
Konigl.  Erlass  vom  9.  April 
1899,  betr.  Bau  und  Betrieb 
einer  Trambahn  mit  elektri- 
scher Zugkraft  in  der  Stadt 
Genua,  557. 

Oesterreich: 
Gesetz  vom  2t.  Dezember  1898, 
betr.  die  im  Jahre  1K« 
sicherzustellenden  Bahnen 
niederer  Ordnung,  256. 
Erlass  des  Eisenbahnministe» 
vom  24.  Marz  1899,  betr. 
die  Konzcäsionirung  eine» 
Netzes  von  vollspurigeu,  mit 
elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibenden Kleinbahnlüiien 
in  Wien,  338. 

( des  Eisenbari nuun isters 
10.    Mai    1899.  betr. 
die   Konzessionirung  ein 


Netzes  von  vollspurigen,  mit 
elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibenden Kleiubahnhnien 
in  Prag  und  Cmgebung,  41». 

Preusaeu: 

Allerhöchster  Erlass  vom  JS. 
November  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteiguunp»- 
rechta  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Biele- 
feld nach  Enger  mit  Ab- 
zweigung nach  Worther,  Hit 

Allerhöchster  Erlass  vom 
November  1S!«S,  betr.  Bau 
einer  Strassenbahn  von  der 
Wassmannstrasse  in  Berlin 
nach  Hohen  -  Sdiönhausen, 
101. 

Allerhöchster  Erlass  vom  30. 
November  1S08,  betr.  Ein- 
führung des  elektrischen 
Betriebes  mitt*l*  oberirdi- 
scher Stromzuführung  and 
mittels  Akkumulatoren  auf 
der  Strecke  B«rl  in  -  Westend 
der  Berlin-Charlottenburger 
Strassenbahn,  104. 

Allerhöchster  Erlass  vom  3D- 
November  1898.  betr  die  Ver- 
leihung des  Enteignuug»- 
rechts  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Bremen 
nach  Tarmstedt  innerhalb 
des  preussischen  Staatsge- 
biets, 104. 

Allerhöchster  Erlass  vom  5. 
Dezember  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignunps- 
rechts  an  die  Herforder 
Kleinbahnen  -  Gesellschaft 
■um  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Herford  nach  Walten 
brück,  104. 

Allerhöchster  Erlass  vom  Ii 
Dezember  IS*,  betr  die  Ver- 
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leihung  de.«  Enteignungs- 
reehts nn  den  Kreis  Hamm 
zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Werl  nach 
Hamm,  löü. 
Allerhöchster  Erlass  vom  21. 
Dezember  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechta  «um  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  vom  Bahn- 
hof Neheim  -  Hunten  nach 
Sundern.  169. 

Allerhöchster  Erlass  vom  18. 
Januar  1899,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Hechts  zur  Be- 
schränkung desGrundcigen- 
thums  an  die  Grosse  Casseler 
Strassenbnhn  zum  Zwecke 
der  Befestigung  der  elektri- 
schen Oberleitungen  an  den 
Häusern,  218. 

Allerhöchster  Erlass  vom  0. 
Mär«  188»,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  der 
Station  Marienborn  der 
Staatseisenbahn  -  Strecke 
Magdeburg  —  Braunschweig 
nach  ßehmlorf,  250. 

Allerhöchster  Erlass  vom  21. 
März  180»,  belr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  üerb- 
stedt  nach  Friedeburg,  301. 

Allerhöchster  Erlass  vom  17. 
April  1899,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  tiner 
Kleinbahn  vonGr.-Engersen 
nach  Adenstedt,  337. 

Allerhöchster  Erlass  vom  1». 
A|  ril  181*9,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreehts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Landesbut 
über  Schömberg  nach  Al- 
bendorf, ZXi. 

Allerhöchster  Erlass  vom  6. 
Mai  1899.  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreehts 
zur  Fortsetzung  der  Klein- 
bahn Bahnhof  Rodenberg 
O.-S.  -  Lnndsberg  O.-S.  bis 
Zawisna,  3.'f7. 

Allerhöchster  Erlass  von»  8. 
Mai  18110,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreehts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Stendal  nach 
Arneburg,  .'137. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13. 
Mai  1800,  betr.  die  Herstel- 
lung einer  Strassenbahn  von 
der  Badstrasse  in  Berlin  bis 
zur  Ecke  der  Residenz-  und 
der  Markstrasse  in  Bei-  ■ 
Bickendorf,  377. 

Allerhöchster  Erlaus  vom  7.  ; 
Juni   1890,  betr.  die  Verlei- 
hung den  Enteignungsreehts 


zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Fhilippaheim 
nach  Binsfeld,  378. 

Allerhöchster  Erlass  vom  7. 
Juni  181*9,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreehts 
zum  Bau  und  Betriebe  eines 
Anschlimgleises  von  dem 
ehemaligen  Fort  Bousmard 
bei  Neufahrwasser  bis  zur 
Verbindungsbahn  Weichsel- 
bahnhof—Saspe,  418. 

Allerhöchster  Erlass  vom  21*. 
Juli  1809,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  von 
Kleinbahnen  von  Sigraarin- 
gendorf  nach  Bingen ,  von 
Hechingen  nach  Burladin- 
gen, von  Eyach  über  Haiger- 
loch nach  Stetten  und  von 
Bahnhof  Lichtenstein  nach 
Gammertingen,  458. 

Allerhöchster  Erlass  vom  10. 
August  1899,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Herford 
über  Salzuflen  nach  Vlotho, 
501. 

Allerhöchster  Erlaus  vom  17. 
August  1899,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts «um  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  St.- 
Goarshausen  nach  dein 
Bahnhofe  Zollhaus,  501, 

Allerhöchster  Erlass  vom  16. 
September  1899.  betr.  die 
VerleihungdesEnteignungs- 
rechta  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Dahme 
über  Hohenseefeld  nach  Jü- 
terbog und  nach  Lucken- 
walde mit  Abzweigung  von 
Dahme  nach  Oersdorf,  552. 

Allerhöchster  Erlass  vom  3. 
Oktober  185V,  betr.  die  Her- 
stellung einer  Sehienenver- 
bindung  vom  Xollendorf- 
platz  in  (  'har)otteuhurg  nach 
der  Liukstrasse  in  Berlin 
mit  Abzweigung  nach  der 
Grunewaldstrassc  und  dem 
Kaiser  Wilhelmplatz  in 
Schöueberg,  552. 

Allerhöchster  Erlass  vom  3. 
Oktober  1899,  betr.  die  Her- 
stellung einer  Strassenbahn 
von  der  Waldemarstrasse 
bis  zur  ThieleubrUcke  in 
Berlin,  552. 

Allerhöchster  Erlass  vom  3. 
Oktober  1899.  betr.. lie  Verlei- 
hung des  Enteignungsreehts 
zum  Bau  um)  Betriebe  von 
Kleinbahnen:  a)  von  Ma- 
rienburg nach  Stalle,  b)  von 
Marienbmg  nach  Schönau, 
c)  von  Marienburg  über 
Klein  -  Lesewitz  bis  zur 
Grenze  mit  dein  Landkreise 


Elbing,  d)  von  Tiegenhof 
nach  Schoneberg,  e)  von 
Ticgenhof  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  Danziger 
Niederung  in  der  Richtung 
auf  Steegen,  552. 

Beschluss  des  königl.  Staats- 
ministeriunis  vom  25.  Ok- 
tober 1898,  betr.  die  Be- 
nutzung von  Kleinbahnen 
bei  Dienstreisen  der  Staats- 
beamten, 218. 

Erlaas  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  18.  No- 
vember 1898,  betr.  Sicher- 
heitsvorschriften für  elek- 
trische Hochspannungs-  und 
Starkstromanlagen,  104. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  2.  De- 
zember 1898,  betr.  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen,  105. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Mi- 
nisters des  Innern  vom  31. 
Dezember  1898,  betr.  Ver- 
öffentlichung von  Nachträ- 
gen zu  Kleinbahngenehmi- 
gungen, 160. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  10.  Ja- 
nuar 1899,  betr.  Spurweite 
geplanter  Kleinbahnen,  220. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  22.  Fe- 
bruar 1899,  betr.  Frankirung 
von  Kleinbahnfrachten.  256. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vorn  5.  April 
1899,  betr.  die  Sieherslei lung 
bei  Genehmigung  von  Klein- 
bahnen und  Fri  vatnnschluss- 
bahneu,  301. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  8.  Mai 
1899,  betr.  Prüfung  der  Rech- 
nungsabschlüsse von  Klein- 
bahnen, 338. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Mi- 
nisters des  Innern  vom  20. 
Mai  1899,  betr.  Beschleuni- 
gung des  Enteignungsver- 
fahrens, 378. 

Erlassdes  Ministers  der  offen  t- 
licheu  Arbeiten  uud  des  Fi- 
nanzministers vom  21.  Juli 
1899,  betr.  die  .steinpelprlich- 
tigkeit  von  Kleinbahn  -  Ge- 
nehmigungen kenden,  459. 

P  u  e  r  t  o  -  R  i  c  o : 

Eisenbahugeseiz  vom  9.  De- 
zember 1887,  verkündet  am 
27.  Februar  188S,  558. 

Uns  sl  a  nd : 
Kaiserlicher      Erlass  vom 

'VMai  >«* 

von  Kleinbahnen  im  Kau- 
kasiKgel.ii  t,  '.'tVJ. 
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Kaiser  1.  Erlaus  vom  1.'13.  Juli 
1898,  betr.  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Fellin  1 
nachReval  mit  Abzweigung 
nacb  Weisscnstein.  220. 

Schweiz: 

Bundesrathsbeschlus*  vom  7. 
Juli  1899,  betr.  allgemeine 
Vorschriften  über  elektri- 
sche Anlagen,  502.  553. 

Bundesrat  hsbeschlnss  vom  7. 
Juli  1899,  betr.  Vorschriften 
für  die  Erstellung  der  Strom- 
leitungen der  elektrischen 
Bahnen,  600. 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr. 
die  elektrischen  Sclrwach- 
nnd  Starkatromanlagcn,  460. 

Gettorf—  Dänischenhagen  P  468. 
Gevelsberg— Haspe  K  612. 
Üex-Ferney-Voltaire  6.  N.  346. 
Gilgenburg  r  558. 
Giinel  -Nyon  K  427. 
Gingins— Trelex  K  512. 
Gitschin-Alt-Paka  V  104. 
Gjenner  P  2G3. 

Glasgow,  elektrische  Strasaen- 
balmen  Z  31C 

Qlaagowor  Strassenbahnen,  Be- 
richt Z  315. 

Glau  -  Maria  Trost,  elektrische  i 
Kleinbahn  Z  399. 

Gleim,  W.  Das  Gesotz  über 
Kleinbahnen  und  Privatan- 
sclilussbahnen  vom  28  Juli 
18M  348. 

Gleisbau  auf  Beton  in  Detroit 
Z  236. 

Gleisreiniger  Monarch  Z  615. 
Gleiwitz  Kieferstadtel  P  302. 
Gleiwitz-Petersdorf  P  302. 
Gleiwitz- Bauden  B  304. 
Gleiwitz  —  Schwientochlowitx 
P  107. 

Glienicke  -  Herinsdorf  i.  d.  M 
P  34  V 

Glina  — Vrauovo  V  346. 
Gh.  wen— Vieseke  P  558. 
Glogoczöw-NuJkowice  V  303. 
Glos-Montfort    Cormeilles  <>.  N. 
JUO. 

Gmünd    Litselinu  K  1U9 
Godmg  V  38.'». 
Gohren  P  263. 
Göhren --Svll.n  B  üüu. 
Gorliu-Moys  P  3*5.  K  ÜU5. 
Görsdorf- Dahme  K  470.  552. 
G^rz  V  222. 

Görzke      Klein  -  Wittenberg 

P  2i»J. 
Gm**-  Leuben  V  1  f'S 
Gö  st  ii  ig  -Graz  V 
Göttingen    Silbeiborn  P  408. 
Gombos  .  ßogojevac  —  O.-  Becse 

P  1G4. 

Gombos  ■  Bogojevsic  -  Verbasz- 

Kula  P  KU.  V  222. 
Gombos  -  Bogojiva  Hödsdg 

V  313. 


Gostyn— Krotoschin  P  510. 

Gotha,  Stadt  und  nähere  Um- 
gebung K  470. 

Gothisches  Haus  —  Saalburg— 
Homburg  v.  d.  Höhe  K  470. 

Gottswalde—  SchtisterkrugPG04. 

Gradignan— Bordeaux  ».  N.  561. 

Grafrath  K  165. 

Grafing- Ebersberg  B  607. 

Orammby— Scherrebek  P  302, 

Graphisches  Verfahren  zur  Be- 
stimmung von  Fahrgeschwin- 
digkeiten und  Vorschal  twider- 
atttnden  für  elektrisch  ange- 
triebene Fahrzeuge  Z  232. 

Qr&udeuz  K  386. 

Grevenstein— Apenrade  B  223. 

Gray-Döle  o.  N.  223. 

Graz  V  108. 

Graz-Gösting— Fernitz  V  108. 
Greifswald -Wolgast  B  166. 
Grevenbrück  (Staatsbahnhof) 

P  559. 

Griesborn  -Fraulautern  P  384. 

Grifte-Gudensberg  B  470 

Grobelno  —  Lupinzak  (Landes- 
grenze) V  385. 

Grönwohld  P  468. 

Großbritannien,  elektrische 
Unternehmungen  Z  567. 

Gross  -  Buch  holz  —  Anderten 
P  204. 

Gross  •  Burgwedel  —  Buchbolc 

P  005. 

Gross  -  Engursen  Algenstedt 
337. 

Gross-Engerscn-Clötze  P  221. 
Gross-Grödersby  P  107. 
Gross  -  Kahlenberg  —  Laibach 
V  385. 

Gross-  Kreuz  -  Lelm  in  K  560. 
B  CO*;. 

Gross  -  Lichtenau     -  Liessau 

K  005. 

Gross  -  Mnusdorf  -  Lupushorsl 
P  344. 

G  r oss  -  P r iese n — K 1  ei  1 1 k u  1 1  n  V  222. 

GrosH-Siegharts- Raabs  K  470. 

Grosswurdeiii  -  Debreczen  V  511. 

Grüiiftu-Sattledt  K  427. 

Grünau-Schmöckwitz  P  383. 

Grüne -Nachrodt  P  384. 

Gstadt-Ybhsitz  B  205. 

Guben  P  408. 

Gudensberg  -Grift«  B  470. 

Gülzow  Catiiiniiier  Chaussee- 
haiiH  P  3S4. 

Gnus  -  östei  reiehisch  -  ungari- 
sche Landesgreuze  V  .'U5. 

Gütcrmotorwageti  der  elektri- 
schen Balm  Bad  Aibling- 
Feilnbach  Z  116. 

Güterverkehr  auf  elektrischen 
Vorortbahnen  Z  170. 

Giittland  P  004. 

(Jtihrau  —  iiuudten  1*  426. 

Guntrnuisdorl'  -Schweehat  V4G9. 

(iurein—  Neustadtl  V  oS5. 

Gyekenyes-  Alsö-Lendva  V  427 

Gyoma     Hödmezo  -  Vasdrhely 

v  ati. 

Gyorok    Arad  V  3<«. 


H. 

Haag— Lambach  V  340. 
Haarheim  P  469. 
Haddenbach  P  221. 
i  Hadersleben,  Kleinbahnen  266. 
Hadersleben,  Kleinbahnen  und 

Verkehrsanlagen  253. 
Hadersleben  -  Woyens  B  471. 
Haffuferbahn  Elbing  Tolkemit 

—  Frauenburg  —  Braunsberg 

348. 

Hagen  i.  Westf.- Hohenlimburg 
K  470. 

Hahn,  Kompendium  der  Bahnen 
niederer  Ordnung  610. 

Haidhof  -Burglengenfeld  B  561. 
>  Hainfeld— Hirschwang  V  427. 
,  Hainfeld-Neulengbach  V  511. 

Halas-Stanisics  V  108. 

Halas-Sxeged  V  385. 

Halbach— Wermelskirchen  P104. 

Halberstadt— Thale  P  384. 
|  Halle — Leipzig,  elektrische  Balui 
Z  312. 

Halle  a.  8.- Merseburg  K  605. 

Hamburg  P  426. 

Hamburg  -  AJtonaer  Strassen- 
balinen, Fusionen  Z  616. 
I  Hamburg,  elektrische  Strassen 
1     bahn  Z  565. 

Hamburg,  Strasseneisenbahn  a. 
Trambahn  P  302. 

Hamm-Werl  159. 

Hand  -  Schienenreinigungsma- 
schine  Z  233. 

Hangelar  P  108. 

Hannover  K  303 

Hannover- Hildesheim  B  304 
Z  311. 

Hannover      Sehnde  —  Haimar. 

elektrische  Bahn  Z  236. 
Hannsfalva— Kapi  V  165. 
Hardenberg— Neuenbürg  P  HU 
Harsleben-Westerhauseu  P384. 
Hartford  Z  507. 

Harvard-Kraftanlage  in  Boston, 

Betriebsprobe  Z  175. 
Harzgerode— Mansfeld  P  384. 
Haslach-Zwölfmalgrein  V  .TO 
Haspe -Gevelsberg  K  512. 
Hassel  K  427. 

Hattingen- Bochum  P  511. 
Hatvan-Kökenyes  V  511 
Hansen  P  222. 

Hebel-  und  Schi-nubenstetierung 
für  Dampf-  »der  Pressluft- 
strassen wagen  oder  für  Ver- 
schiebe- und  Vororllokomo- 
tiven  Z  175. 

Hebewerke,  Besehreibung  der 
von  der  Spraguc  Electric  C*-- 
in  New  -  York  ausgeführten 
elektrischen  Hebewerke  Z  437 

Becklingen -Löderburg  P  221. 

Heidenreichstein  —  Xagelberc 
K  109. 

Heilenstein  -  Trasslau  -  Stein 

V  222. 
Heiligenhaus  K  512. 
Heiligenkreuz-Bann  V  559. 
Heiügcnstadt,  Neuerungen  und 

Theorien  über  Windmotoren 
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mit  besonderer  Berücksichti- 
gung der  Wasserstationsan- 
lagc  Z  313. 

Heimbach— Baumholder  P  511. 

Heinrichswalde  P  221. 

Heinsberg— Kupperdriesch  PJ64. 

Henin  -  Lietard  -  Bethune  ö.  X. 
IKVj. 

Heukcuhageti  P  384. 

Hcnuen  P  221. 

Hennigsdorf  P  164. 

Herczeg-Szöllös  -  Baranya-Mo- 
nostor  V  108. 

Herford -Vlotho  K  265.  501. 

Herford-Wallenbrück  104. 

Herkner,  Paul.  Bollböcke, 
Schiebebühnen  und  Dreh- 
scheiben für  Eisenbahnmotor- 
fahrseuge,SystemHerkner452. 

Hermanmestetz  —  Borohradek 
B  5151. 

Hermannstadt  —  Alxiua  V  204. 
Hermsdorf  i  d.  M.  Glienicke 
P  345. 

Hermsdorf,     Reichsgrenze  - 

Friedland  K  265. 
Hermsdorf  u.  K.  —  Hirschberg 

K  500. 

Herrenstrunden  -  Ddrscheid 
P  :i02. 

Herrnski  etschen-KreibitzV264. 
Hermstadt  P  426. 
Honsberg  P  004. 
Herzogenrath  P  302. 
Hessloch  P  164. 
Heves— Boroszlö  V  469 
Hidegküt -Budapest  V  34(5. 
Hilden  K  223. 

Hildesheim  •  Hannover  B  304. 
Z  311. 

Hillesheim-Dümpelfeld  P  384. 

Hülscheid- Höhr  P  302. 

Milse.  Haftung  der  Kleinbah- 
nen für  fremde  Verschuldung 
in  ihrer  wirthschafllieheii 
Tragweite  579. 

Hirschberg  Hermsdorf  u.  K. 
K  560. 

Hirschwaug   Hainfeld  V  427. 

Hochbahnen,  einige  Aufgaben 
und  Ergebnisse  Z  119. 

Ho.hheiui    Kastel  V  109. 

Hochspanniiiigsanlageii,  Siche- 
rungen Z  521. 

Hnckenait -Bunzlau  P  221. 

Hüdm-zo-Väsarhely  V  222. 

Hodtnezö  -  Vasarhely  —  Gyoma 

V  .'»13. 

Hödmezö  -  Vasarhely  Xemet- 

Xagy-Szt.  Miklos  V  IC». 
Hodsäg       Gumbus  -  Bogojiva 

V  34  ). 

Högelund    Toftlund  P  3»r2. 
Hohr    Hillseheid  P  3W2. 
Hönningen  P  302. 
Hörde,  elektrische  Strassenbah- 

nen  Z  174. 
Hörstel  — Hafen  des  Doitmund- 

Ktns-Kaiials  P  .'102. 
Hösel  (Staatsbahnhof)  -  Volbert 

K  512. 

Höxter   Abbenburg  P  MVJ. 
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Höster  —  Höxter'sche  Portland- 

Zeinentfabrik  B  346. 
Höxter-Ovenhausen  P  559. 
Hof  i.  Mähren  —  Bärn-Anders- 

dorf  B  109. 
Hoffstädt-Deutsch-Krone  B 109. 
Hohenau— Stockerau  V  345. 
Hohenell>e—  Landesgrente  V  469. 
Hohenelbe-Schatzlar  V  469. 
Hohcnelbe  -Spiiidelmühle  V605. 
Hohenlimburg -Hagen  i.  Westf. 
K  470. 

Hohenlimburg  -  Nahmerthal 
K  512. 

Hohen  -  Schönhausen  —  Berlin 
(Wassmaniistr.)  104.  B  561. 

Hohonseefeld  K  470.  552. 

Hohenseefeld  —  Luckenwalde 
K  470.  552. 

Hohenstein   Gemlitz  P  604. 

Hohenwestedt— Itzehoe  P  384. 

Hoheuzolle.ru  -Sigmaringen,  Ver- 
leihung de»  Euteignungsrechts 
für  mehrere  Kleinbahnen  da- 
selbst 456. 

Hollöd-Vesztö  B  427. 

Holten-Sterkrade  P  264. 

Holzdorf— Weissen  1'  4»W. 

Homburg  v.  d.  Höhe  —  Frank- 
furt a.  M.  P  469. 

Homburg  v.  d.  H.  Saalburg  ~ 
Gothisches  Haus  K  470. 

Homonna— Sztarina  V  560. 

Hoppegnrten  —  Alt- Landsberg 
B  IUI 

Horbach  -  Aachen  P  302. 
Hortobagyfalva  Veresmart 
V  264. 

Hospozin-  Raudnitz  K  165. 
Hosterlitz— Znaim  V  108. 
Hotzenplotz— Köwersdorf  B  109. 
Honilles-St.  Quen  ft.  X.  304. 
Hoya— Bremen  P  221. 
Hrunow— Künigmhof  V  5.», 
Huchtiugen    Brinkum  P  264. 
Hülzweiler  P  ;(S4. 
Hümtulinger  Kreisbahn  Z  355. 
Hünger — Wermelskirchen  P  164. 
Humpoletz—  l'atzau  V  345. 
Huinpoletz-I'ilgrani  V  345. 
Huszt    Ökönnezö  V  605. 

i 

I. 

Ibräny  —  Kakamaz  V  303. 
Igal  — Cj-Doinbovär  V  264. 
Ille-Vilaine  ö.  X.  :tfG 
Indiau  Light  Hailway,  Electric«! 

Traction  Z  4N.» 
Indische  Schmalspurbahnen 

Z  437 

Installationsmaterialien  für 
Spannungen  bis  250  Volt  der 
Allgemeinen  Kiekt rizitats-Go- 
sellschaft  Z  X*. 

Interlaken— Wilderswit  K  561. 

Internationaler  permanenter 
Strassenbahnverein,  X.  <5ene- 
ra!  Versammlung  zu  C.enf  95. 
121.  190. 

Internationaler  Stra*»enbahu- 
verein,    General  Versammlung 


zu  Genf  Z  117.  Z  118.   Z  119. 
Z  174.  Z  176,  Z  274.  Z  565. 
Internationaler  Wettbewerb 
schwerer  Selbstfahrer  Z  522. 
566. 

Invalidenversicherung  Z  616. 
Ipolysag— Korpona  B  346. 
Ipoly  -  Szakällos  —  Zsarnicza 
V  264. 

Iserlohn— Schwerte  P  221. 
Isernhagen  P  605. 
Italien,  Trauiways  mit  mechani- 
scher Förderung  Z  236. 
Ittersbach— Busembach  B  346. 
Itzehoe— Hohenwestedt  P  384. 
Itzwörden— Stade  B  427. 


Jablorucza  -  Weisskirchen  V469. 
Jadersdorf  P  .384. 
Janosi  —  Szaszvar-Maza  V  303. 
Janöw— Surochöw  V  264. 
Jarmeritz  Misslitz  V  108. 
Jaslowiu-Znaim  V  108.  V  345. 
Jastrow— Schlochau  P  221. 
Jaazupati— Vatnos-Györk  V  303. 

V  469. 

Jasz-Bcretiy-Nüly-Sap  V  469. 
Jasz  -  Kerekcgyhuza  —  Czethal 

V  16.5 

Jasz  Kerekegyhaza-Kekskcmet 

V  .11,3 

Jasz  -  Kerekegyhaza  —  Soroksar 

V  303. 

Ja&z-Ladany-Alcsi  V  303. 
Jenschowitz-  Melnik  V  469. 
Jerichuw— Getithiii  K  223. 
Johann-Baptista-Grube    P  510. 
Johanueshad— Freiheit  V  469. 
Johannisthal  -  Ostend -Köpenick 
P  K54. 

Johnson  -  Lundell  surface  con- 

tact  for  Railroads  Z  175. 
Jolsva-Katkö  V  512. 
Josefsthal— Sehwertlierg  V  222. 
Jouy  le  Chat  el -Maries  ö.  X.  386. 
.Judilten— Königsberg  P  3S3, 
Jüterbog— Dahme  K  470.  552. 
Juist  K  470. 

Juiigfra.ibalm    Z    175.    Z  233. 
Z  2.34.  Z  270.  Z  353.  Z Z  5t55. 

WLm 

Kaba   Xiidudviir  V  34t). 
Kacow  -Rattay  K  3Ä6. 
Kalil  -S.  höllkrippen  B  109. 
Kaiserswerth  K  470. 
Kalucsa-  zur  Donau  V  559. 
Kalthof  P  221.  K  560. 
Kalwarya—  Bochnia  V  303. 
Kapi  -Hanusfalva  V  165 
Kapi  -  Töketerebes  -  Galszeraj 

V  W>. 

Kapkolouie, erste  Kleinbalm  172. 
Kaposvar- Bares  V  222. 
Kuppeln  -Süderbrarup  P  lt/7. 
Kapuvar  -  Gartha      Ovar  -  Vas- 

hegy  V  34G. 
Kapuvur-Gartha  S/.any-S/.eut 

AudriU  V  .Ml. 
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Kai  f  B  KP.». 
Karlsbad  V  302. 
Karlsbad -Elho;;en  V  385. 
Kallstadt -Sziszek  V  346. 
Karolinenhof  P  383. 
Karoly-Erddd-Akn.s  V  385. 
Kaschau— Kassa-Füred  V  222. 
Kaschau  -  Toke-Teiebes-Üal- 

sz6cs  V  222. 
Kassa-Füred-Kaschan  V  222. 
Kastel  (Mainz)  -  Erbenheim- 

Kostheim— Hoehheim  V  109, 
Kattowiu  K  383.  512. 
Kattowitz— Zawody.ie  K  51V. 
Katymär-Ripycsa  V  108. 
Kaunas«-  K  500. 
Kekko-  Balasaft-O.vannat  V  3S5. 
Kek*kemet-Jäaz-Kcrekepyhaxa 

V  303. 

Kekskemet — Lajosmizse  V  165. 

v  .m 

Kelenfold-Bndakesx  V  346. 

Kemherp-Berpwitz  P  263. 

Kemnitz  -Boltenhapen  B  160. 

Kempen  P  264. 

Hemhof—  Mariazell  V  108. 

Kesselaitlage,  Entwurf  von  Kes- 
seln für  ein«-  kleine  Strassen- 
hahnanlapc  Z  ,'J55. 

Keszthely-Tordemicz  V  365. 

K  ezd i  •  V ä  sarhely  —  B«- reezk  V  409. 

K^zdi  •  Yasarhely  —  unparisch- 
ruinäiiischc  Laiidesgrenze 

v  ;u;>. 

Kiderstädtcl-Gleiwitz  P  302. 
Kiel-Gaarden  P  204. 
Kiel-Sepeberg  P  604. 
Kienlwrp    Lunz  B  101». 
Kindinp— Eichstatt-Stadt  B  10t». 
Kirberg  -  Laubuseschbach  P345. 
Kirchner*  a.  d.  Picluch-  Maria- 

z-ll  V  108. 
Kirchenlauiitz    -  Weissenstadt 

B  470. 

Kirchherten— Ameln  K  304. 
Kirehschlap- Edlitz  V  345. 
Kirdorf  K  470. 

Kirlibaba      Marmaros  -  Sziget 

V  All. 

Kis-Berezna— Stakein  V  265. 
Kisber-Raab  V  303. 

Kis-Czell-Czakathurn  -  Redics 

V  Ii«. 

K  .s-Czcll-MarczaltoV  165.  V316 

Kis-K'Sszep  —  Barauyavar  -  Mo- 
nostor  V*  605. 

Kis  SzallaH-Melykilt  V  108. 

Klapenfurt— Unter-Loibl  V  165. 

Kleinbahn,  Bedeutung  Z  356. 

Kleinbahnen  in  ihror  Eigen- 
schaft als  Spediteure  Z  172. 

Kleinbahnen,  Mitteilungen 
Z  175 

Kleinbahnen,  neben  bahmihii- 
liehe,  und  Strassenbahncn, 
Vorschläge  für  die  Genehmi- 
-uii-.-.  ti  '»4. 

KI«:ii)>a1iii>-ii  oder  Chausseen V 
Z  31«. 

Kleinbalmenstatistik  Z  476. 
Kleinbahnen    und    ihre  Spur- 
wi'ite.  Bergbahnen  Z  W 


Kleinbahnhaftunp  für  fremde 
Verschuldutip  in  ihrer  wirt- 
schaftlichen Tragweite  579. 

Kleiubahiipolitik  Europa*  der 
Gepenwart,  Hiise  Z  115. 

Kleinbahnwagen  529.  Z  568. 

Kleinbahnwesen  in  der  Provinz 
Hannover  Z  272. 

Kleinenbiemen  —  Minden  i.  \V. 
P  107. 

Klein-Hrabowa  V  385. 

Klein-lvry—  Paris  i\.  X.  265. 

Kleiukahu   Gross- Priesen  V22S. 

Klein-Krcuz  F  107. 

Klein-Lobeusteiii  P  658. 

Klein  -  Mauadorf  Fürstenau 
P  344. 

Kleinschmalkalden— Brotterode 
ß  100. 

Klein- Wittenberg— Gorzke  1*203. 
Klemak  V  165.  303. 
Klockow  P  203. 

Klokorevae— Koncanica-Z«lenci 

V  222. 

Kloslcrprab  ■  Krcuzschenke 

V  511. 

Klosternenburp  Korueuburg 

V  385. 

Kobbelbudc-  Pr.-E.ylau  1'  Mxl. 
Koch,  I»r.  G.  Personenverkehr 

in  flen  Jahren  1805.  1&>6  a». 
Kocheni-Ohlau  P  107. 
Kocsai'd-Maros-ujvar  V  340. 
Kob^n  a.  (».  P  426. 
K.ikenyes-Ilatvan  V  511. 
Könipinhof— Arnau  V  345. 
Köuigiiihof  Hronow  V  553. 
Konipsberp  i  Pr.  P  383.  B  561. 
Kunipsbcrp  i.  Pr.  -  Judiiten 

P  383. 

Konigsberp  i.  Pr.  Podewitten 
K  560. 

Konipsberp  i.Pi.    Waldau  P  42tl. 
K«'>nipsbcip  i.  Pr.  —  Warnieken 
K  427 

Konigshütte  (Markt  platz)— Mys- 

lowitz  K  512. 
Könipssaal-Smiehow  V  385.. 
Konipstadtl  -Chlumet*  K  427. 
Konip.-tein  i.  T.    Feldberg  P  302. 
Kftnigswart  -  Snnpcrberp  —  Ko- 

nigswart  V  l'i\  V  559. 
Könnend- (x.moder  V  109. 
Kormend    Xemctujv«r  B  513. 
Kv.slin  -Xnulatl  B  109. 
Koregyan—  V»'->zto  B  427. 
Kotzschetibroda -Dresden  B512. 

Z  524. 

Közvenyes  -  Ueniete  -  Szovata 

V  -XL 

Kohlfurt  -SehonberB,  Kr.  Lau- 
bai i  P  468 

Kohl  scheid  P  302. 

Kohloiiinnz  P  384. 

Kolin-CerCan  K  38«;. 

Koniiiiuiinlisiiunc  der  Stiassen- 
baluien  in  Deutschland  Z  ;i68. 

Koik  anii  a-Zdenci  —  Klokorevac 

K«jn>:<)i>ahii  443. 

Kon^suiark  a.  Rom  -  Lakolk 
P  :S4. 


Kontaktsystein  für  elektrische 
Bahnen  von  S.  P.  Thompson 
und  M.  Walker  Z  116. 

Kontrole  der  vapabondut- nden 
Ströme  elektrischer  Bahnen. 
System  zur  Z  436. 

Konzessionen  KU».  H>i.  223.  'M> 
WL  3U\.  386.  427.  470.  512  56U 
605.  (Sieh«-  die  Xainen  iler  ein- 
zelnen Bahn.-n.) 

Kopreitiitz-Novimaiow  V  38-> 

Kopreinitz— Vasaixl  V  345. 

Koritziiicza— Rosenau  V  223. 

Koi-neuburp  —  Klostenieuburg 

V  385. 

Korpona— Ipolysap  B  346. 
Koschmin— P«>porzela  P  51i». 
Kosten  der  elektrischen  Kraft 

Z  275.  314. 
Kostheim -Kastel  X  1(6 
KottiiiKbrunn  -    Vöslau  V  302. 

V  559. 

Kotzman— Zastawiia  V  461». 
KovAcshaza  Csaba  K  470. 
Koviics  - Viigacs  —  Uodoka  V  4*1«. 
Koziidniki- Li-sienice  V 2tVI  X 5-iO 
Kraf  Ullilaren  Z  400.  Z  524.  Z  611. 
Kraftbedarf    v.»n    elektris«  heii 

Stras«;nbahii«>n  Z  232 
Kraftübertmgunr  in  New-York 

Z  «113 

Krafu  erbraueh  auf  elektrischen 

Bahnen  Z  120, 
Kraftvertheihiiij:  auf  weite  Ge- 
biete Z  .r>(». 
Kraljev«an— Szisz«-k  V  34t«. 
Kralovan— Arva-Varal,ja  B  I"1 
Krapina— Lopinjak  V  5<i'. 
Knipina     österreicliiscb  -\iiic»- 

risehe  Lan<lespr«!iize  V  5C0. 
Krefeld-  Düsseldorf  K  im.  BUK 
Kreibitz-Herriiskrctschen  VM 
Kreis   Kreuznacher  Kleinlwkh- 

uen,     (Jeschftftsbericht  tüt 

lSi^O  428. 
Kremporheide— Lftp«!nlorf  P  l"7- 
Krenke.    Neuere  Entwickhinc 

des   Selbatfahrerverkehrs  in 

Frankreich  571. 
Kreuz§chenke  -  Klostergral» 

V  511 

Kripp— Rolamhtwei  th  P  2t'»4 
Kronstadt  (Braa*6)  -  Foeain- 

V  4(2». 

Krotoschin-  Gostyn  P  510. 
Kubin-Dunapart  -  Phiic*ov« 

V  46J». 

Kurellaper  in  Auwenduiig  l"*i 
Strassenbahneii  Z  2.'52.   Z  273 
Kunapüta-  Lökoshaza  V  427 
Kupperdriesch-H«msbenrPJ64. 


La  Besace  -Bayeux  «».  X.  3* 
La  Bocca— Cannes  0.  X  16>. 
Ladepaard  -ScbottbuiT  P  3'-' 
Ladekopp  K  560. 
Lajrenlorf—  Kremperheide  P  H'T. 
Laer  —  Witten  (Krenpeldanii 
P  559. 

Lariewnik  K  512.    ^  by  GoQgIe 
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Lahausen— Syke  1'  221. 
Laibach  -  Gross  -  Kahlenberg 

v  .m 

Laibach  (Brezovic)  -  Ober-Lai- 

bach  B  470. 
La.jos-Mizse  V  385. 
Lajos-Mizse-Kecskeinct  V  105. 

aa 

Lakolk  -  Kongsmark  n.  Rom 

p  .m 

Lambach— Eggenherg  V  559. 
Lambach— Haag  V  340. 
Landeck  i.  Westpr.  P  221. 
Landeshut  i.  Schi.  Albendorf 

337.  B  601. 
Landshcrg  a.  W.  B  470. 
Landsberg  i.Ostpr  — Bartenstein 

P  103. 

Landsherg  i.Ostpr.  -  Pr.-Eylau 

i'  m. 

Langenhagen    —  Vahrenwald 

V  ttfi. 

Langenschwalhath  —  Xastiitten 
P  427. 

Langfuhr  -Brosen  P  3S3, 
Langfiihr-  Oliva  P  103. 
Laon,  elektrische  Bahn  Z  012. 
La  Pomine— Marseille  0.  N.  512. 
Laposnya-Szäsz-Regen  V  108. 
La   Possoniere    —  Chalonnes 

o.  X  223. 
Lasdehnen— Piplin  P  221. 
Laubuseschbach-  Kirberg  P  .345. 
Laurahutte  P  107. 
Laureusberg  P  302. 
Lausanne-  Calvaire  K  366. 
Lausanne,  elektris.  heTrambahn 

Z  17.1,  Z  .iVi. 
Lausanne    Moudon  K  105. 
Lauterwassel'—  Forstbnd  V  400. 
I.«  Cannet-Cannes  ...  X.  Nif». 
Lechbruck  -   Markt  Oberdori 

B  428. 
Le  IIa  vre  it.  X.  380. 
Lehnin-Gross-Kreuz  K500.BOOO. 
Leipzig    Halle,  elektrische  Buhn 

Z  .512. 

Leitmeritz      Böhmisch  -  Leipa 
B  lütt. 

Lemförde-  Lübbecke  I'  U/7. 
Lengerich  P  510. 
Leugnau  K  109. 
Lennep  P  104. 
Lennep— Kenischeid  I»  42»'.. 
Leu*  -Bi  tlmne  o.  X.  005. 
Leoben  -Donawitz  V  108.  V  222. 
Leoben— Donawitz--Goss  V  108. 
Leognan— Bordeaux  «'..  X.  223. 
Leopoldshal)  P  221. 
Lesewitz-Marienburg  552.  K  560. 
Lesienice  —  Kozielniki    V  204. 

V  559. 

Le  Treport-Mers  -Ku  K  470. 
Leuk  -Leukerbad  K  47t 
Leukerbad -  Lenk  K  470. 
Leva  V  204.  V  21*5. 
Leva-Xyitra  V  500. 
Libercourt  —  Foui|ui6rcs  -  les - 

Lens  ..  N.  (*'5. 
Liblar  -Türnich  B  205. 
Liehtenau     Utterode  (Grube) 

P  559 


I.ii  )aen-sla.lt    \eurohlau  V  165. 
Lichenw  erda  —  Dom*dorf  P  302. 
Liessau   Mielenz  B  10!». 
Liessau— Gross-LichteiiBU  K  ÜU6. 
Light  Railway*  Z  399. 
Light  Railway.«  and  their  ganges 

Z  500. 
Liinoges-Aixe  o.  X. 
Linde  P  221. 
Linden  P  511. 

Linden  ( Fischerhof)-.- Elze  P  104 
Lindenau— Xeukttch  B  109. 
Lindenau  —Steifeuswahle  P  558. 
Lindow  —  Rheinsberg;  B  3S0. 
Lingen  —  Dortmund-Emskanal 
P  511. 

Linien  -  (Juakenbriick  P  510. 
Lipcse-Dollm  V  005. 
Lipine  K  512. 

Lisdort  —  Wadgassen  P  384. 
Litschau  -Gmünd  K  109. 
Litschau       Xcnbistritz  V  165. 
V  345. 

Littry    Halleroy  <>.  X.  380. 
Liverpool,  Einführung  des  elek- 
trischen   Betriebes    auf  den 
Strassenbahucn  Z  270. 
Liverpool,  Strassenbahnwagen 
Z  119. 

Liverpool,  übet  die  selbstthati- 

gen  Signale  der  elektrischen 

Hochbahn  in  Z  271. 
Locniine    —    Roche  -  Bernard 

.  ,.  X.  22.'J. 
Lodz,  Elektrische  Strassenbah- 

tien  z  353. 
Loekuitz  „  Brüssow  B  109. 
Lödcrburg— Heeklingen  P  221. 
Lokoshaza— Knnagotu  V  427. 
Lövö  —  Rum  V  511. 
Loilz-Voigt«dorf  I'  558. 
Lokalbahnaktion  in  Oesterreich 

Z  012. 

Lokalbahnen,BetriebZ440.Z010. 
Lokalbahngesctz,  .'.»terreiehi- 
scheg,  vom  Jahre  1K>4  un<l  die 
Straßenbahnen  Z  522. 
Lokalbahnwesen   im  allgemei- 
nen und  Mittheilungen  über 
die  schmalspurigen  württem- 
hergischen  Ntaatsbalmen  Z 1 17. 
Lokaleiseiibalmen  Z  310, 
Lokomotiren,  neuere  elektl'isebe, 
fÜiverscbieileneBelo)derui)g§- 
zw.'.  ke  Z  :ill. 
London,  Die  auf  der  City  and 
South  London  -  Bahn  einge- 
führten Personentarife  III. 
London,  Eisenbahnverkehr  401. 
London,  elektrische  Bahnen  472. 
London.  I'nited  Tramway  Co. 

z  ;*t7. 

London,   Waterloo-   and  City- 

RaiUay  Z  01 J. 
Londoner  Stias.senhnlineii  Z  .^VS. 
Lon>loner    Zentralbahn,  Aus- 
rü^tiint:  der  Per^>nenanfeüge 
Z  110.  Z  :tll. 
Lomloner  Zentralbalni,  einige 

Miitheilungen  Z  2M3. 
Londoner  Zentral-Untergrtind- 
bahn  Z  272. 


Long  Islands-Eisenbahnen,  Ver- 

besBonuigeti  Z  .'154. 
Lopianka    Luhy  V  38-5. 
Lopin.jak    Krapina  V  5»»t. 
Lorient — Plouay  «v.  X.  22:». 
Los  Angeles.Krafttlbertnigungs- 

linie  Z  27t^ 
Losoncz— (»iicsfalu  V  10*> 
Losoncz  -Ga<-sfalva  V  500. 
Louisville    -  Eisenbahngesell- 
schaft, Betriebs-  und  Unter- 
haltungskosten Z  .'-08. 
Louisville  Hailway  Co,  Power 

Station  and  Shops  Z  480. 
Lourdes  ...  X.  561. 
Luckenwalde    —  Hoheiisoefeld 

K  470.  552. 
Luditz  -  Petschan  -  Rackonilz- 

PetMchau  B  10!>. 
Lübbecke— LenifOnle  P  107. 
Lübbecke-Oevuhausen  i. Staat s- 

bahnbot)  P  558. 
Lhderode-StiK'key  P  'KU. 
Lüftung  der  l'ntergmndbahn  in 

Boston  Z  17.X 
Lügunikloster— Apenrude  P  203. 
Lüneburg   Soltau  P  4(2). 
Lüterswil-Solothurn  K  .501 
Lnterswyl  -Biel  K  109. 
Lüttinarsen  P  5.51». 
Löttringhausen  P  '»»4. 
Lützen  P  2<»3. 
Luhy  -  Lopianka  V  .'JS-V. 
Lukiics-Bozsnyö  V 
Lnnya-Largn    Marsina  V  222. 
Lnnz-  Kienberg  B  HO. 
Lunz-  Muuazell  V  108. 
Lupiuzak- Grolieln»  V  <^S5. 
Lupushorst    Gross- Mausdorf— 
Marienburger  Kreisbahnen 
P 

Lyon  ,'».  X  M. 

I 

n. 

.Madras,   Elektrische  Strasseu- 

bahn  513. 
Mahrisch-Ostrau  -EllgothKÄM 
Mährisch  -  TrÜbau  —  Schildberg 

V  385. 

Märkische  Strassenbahn  Z  477. 
Magdeburg  K  560. 
Magdeburg      und  lTmgebung 
P  221. 

Magnetische  Beeinflussung  von 
Observatorien  durch  benach- 
bart«- elektrische  Bahnen,  Ver- 
hinderung Z  504. 
Mngnetnadeln,  Störungen  an 
den  Magnetnadeln  infolge 
elektrischen  Bahnbetriebes 
Z  *fi». 

Mahlberg    Bussbach  P  222. 
Mahlsdorf  P  420. 
Mairhofen-  Brixlegg  V  222. 
Majsa-Feh-gyhaza  B  470. 
Malakotl    -  Zenti almarkthalle, 

Paris  ,\  X  m. 
Maischoweu  P  5ln. 
Mailsfeld  —  Harzgerode  P  .'184. 
Marburg  V  384. 

Mar  c/aho-Kis-Czell  V105.  V340. 
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Margonin  P  42«. 
Maria-Radna— Arad  V  303. 
Maria-Remete— Budapest  V  427. 
Maria-Hchein— Turn  V  345. 
Maria  von  Loretto  ZwOlfmal- 

grein  V  303. 
Mariazell    Karnhof  V  108. 
Mariazell-Kirchberg  a.  d.  Pie- 

lach  V  IG*. 
Mariazell-Lunz  V  log. 
Marienborn  —  Behndort  25«,  V 

310.  B  561. 
Marienbnrg  K  560. 
Marienburg   Lesewitz  552.  K  560. 
Marienburg-Schönau  552.  K  5«). 
Marienburg-Stalle  552.  K  560. 
Marien  werder,K  reisbahnen  P383. 
Markovecz  —  Nngy  -  Szredistye 

V  303. 

Markt  Oberdorf  -  Lechbruck 
B  428. 

Markugfalva    —  Metzenseifen 

v  ic5. 

Marles-.f  ouy  le  Chatel  «>.  X.  386. 
Marmaros  -  Sziget  —  Kirlibaha 

V  511. 

Maros-ujvar   Kocaard  V  346. 
Maro»  -  Vasärhely     Nj -äriidto 

v  -m 

Maros  -  Viisarhely  ■  -  JJchösshurg 

V  223. 

Marseille— la  Pomine  0.  N.  512. 

Mar»ina-Als*>-Lapugy  V  222. 

Marsina   Luuya-Larga  V  222. 

Martonyi-Szalnnna  V  409. 

Marwalde  P  .'58. 

Maiwalde— Zlottowo  P  .V16. 

Marzsina    Pojen  V  .'»Ii. 

Mastrup— Aarosund  P  302. 

Miite*zalka-Beregszusz  V  Km. 

Mate«zalka-C«ap  V  55». 

Mätesjyilka— Xagy-Karoly  V  511. 

Mateszalka  -Szatmur  V  345. 

Mattuglie— Abbaziu  V  2»!4. 

Mauer  Schonlunnn  u  Atzger*- 
dorf-Mauct  V  ÖK-. 

Mnueikitcben  -  Andiessenhofen 
\'  m 

Mehlauken  P  221. 

M'-llrichstadt— Fladungen  ß  Uli'«. 

Melnik-Jenschowitz  V  40». 

Melun  O.  X.  561. 

Melun-Vernciil  o.  X.  .m 

Melykiit-Kis-Szallas  V  log. 

Metisgiith  —  Passenheim  (Bahn- 
hof! P  510 

Mctcny-Sztiaczctia  V  "">' 

Merkstein  P  302. 

Merscheid  K  165, 

Merseburg— Hallo  a.  S.  K  0»'5. 

Merzig- BüschtVld  P  2«4. 

Meschenich  P  .'»r.'. 

Me-merod« — Wunslorf   P  4«!» 

Metzenseifen  -Hodoka  V  4«9. 

Metzenleiten  Mürkurifalva 

V  Id.. 

iMiavii-Hit'Zovit  V  222. 
Mi.na--YuK-r.iWly  V  4(!0. 
Milcnz    Li— ,nt  H  Iii*.». 
Miiow-tit-nthiii  K  22:!. 
Milwankee.     die  elektrischen 
Bahnen    111    Mdvvankee  und 


dem  wextlichen  Wiskonsin 
Z  4.37. 

Minden  i.  \V.  Kleinenbremen 

P  107. 
Minden- Teilte  B  109. 
Misburg  P  264. 
Misox— Castione  K  5G1. 
Misslitz— Jarmeritz  V  108. 
Missouri,  lange  elektrische  Bahn 

für  Zwischenverkehr  Z  .'{54. 
Mistelbaeh— Asparn  a.  d.  Zava 

V  511. 

Mistelbach  -Emstbrunn  V  3N5. 

Misiilinovac— Belovax  B  607. 

Mittelsteine-  Reudenbach  in 
Schlesien  P  383. 

Mittenwalde -Kisdorf  K  470. 

Mlatz— Rakonitz  B  42«. 

Mooowitz  — Zbraslowitz  V  385 

Monaco,  elektrische  Straßen- 
bahn Z  233.  Z  39!). 

Montana,  eine  elektrische  Steil- 
bahn Z  314. 

Montmirail— Kpernay  «">.  X.  427. 

Montruuil  Beilay  —  Bressuire 
B  265. 

Montreuil-sous-Bois— Boulogne 
n.  X.  304. 

Mont  St.  Michel  Pontor»on 
n.  X.  .5(31. 

Moniay— Champlitte  ««.  X.  512. 

Motoren  mit  Erd-den  Z  *!*. 

Motorsprengwagen  der  Strassen- 
bahn  in  Remscheid  Z  .154. 

Motorsprengwagen  furStrasHen- 
bahnen  Z  43t;. 

Motorwagen,  neuere,  der  Daim- 
ler-Motoren-0  eisellsthaft  Z  274. 

Motorwagen  und  ihr  Eintluss 
auf  das  Yerkehrsleben  Z  524. 

MotorwageuaiisHtellung,  inter- 
national. Berlin  IS«)  Z  312. 
Z  505.  Z  611   /  «12. 

M0111I011    Lausanne  K  lti.5. 

M.xitiers  -  Bride«  -  les  -  Hains 
B  «UV 

Moiivaux—  Conane«  •'.  X.  304. 
Moys   tiivrlitz  P  3S3   K  «»»5. 
Mszanailolna  — Railziszöw  V  l(is. 
Mücheln  P  H>7. 

Mühlenbruc-h—  Diimmadel  P  .'JM. 

Mülheim  a  Rh.  P  302. 

Mülheim  a.  Rh.    Wahn  1*  384. 

Münchener  Lokalbahn  -Aktien- 
gesellschaft, ( «e^chaftsbericht 
für  lSiy  .i'.V 

Münchweiler  —  Wuiskirclien 
P  204. 

Münden    n..d.ntel.le  P  10S. 

MüiiKsten    Honsdorf  P  100. 

Müsch  P  :im. 

M lisch    Adenau  P 

Mulang    Ca-s.rl  K  470 

Murphys  T!ieilleiteisy>tem  für 
ilreischienige  elektrische  Bah- 
nen Z  4  37 

M ntenitz— Gayu  K  470. 

Mysletiii'e -Rndziszöw  V  :iti;j. 

Myslenice- Wielic/ka  V  303. 

Myslowitz    Hm/.iiika  P  4GS. 

Myslowitz-Könit-shüttei  Markt- 
platz- K  512 


Xachrodt-tirüne  P  :iM. 
Xa<la»-Szomo)any— Basin  V  345. 
Xädaa-Szomolnny— Verlx\  V  06. 
XadudvAr-Kaba  V  346. 
Xagelberg  —  Heidenn-ich»Mu 
K  100. 

Xagybanya-Z.sibö  B  6l»5. 
Xagy  -  Becskeivk  -    Vj  -  Zsom- 

liolya  B  109. 
Xagy-Becskerek-Zsablya  V  K«. 

V  3*5. 

Xapy-Enyed-Toroczkö  V  5tiu. 
Xagy-Kauizsa  V  427. 
Nagy-Karoly-Mateszalka  V  511. 
Xagy-Karoly— Porc.salma  V  345. 
Xagy-Koros-O-Kecske  V  511. 
Xagy  -  Leu  -  Vi-rte* Berettvo- 

Ujfalu  V  3U3. 
Xagy  -  Leta  •  Vertes  -  Szikel  vhid 

V  H1S. 

Xagy-Szain— Oravioza  V  30.3. 
Xagy  -  Szecseny  -  Apcz  -  Sziintd 

V  222. 

Xagy  -  Szredistyc  -  Marko veez 

v  ;«ö. 

Xagy  -  TapolcMny  —  Trencsi-n 
K  470. 

Xagy-Tet.  ny-Etyek  V  31«!. 
Xahmurthal    —  Hohenlimburg 

K  512. 
Xalbach  P  384 

Xastätten  —  Langeuschwalbaih 

P  427. 
Xatzlart'-Köslin  B  109 
Xatien  P  004. 

Xaumhurg  a.  S.— Querfurt  Pliff. 
Xaurod  P  164 

Xcheim-1 1 iisten   Sundern  VA: 

Xeisse   .Steinau  P  IÄ4. 

Xemet  -Xagy-Szt-Miklös-  IW- 

mezö-ViUarhely  V  165. 
Xemet -Siiroslak  -  St  ei  iiamaiip>T 

V  222. 

Xemetujvar-Körmeud  H  513 
Xentershausen  P 
Xepoinuk-Blatna  B  386. 
Xeratou  itz  -Brandeis  a.  E.  B470. 
Xostomitz— Sch^npriesen  V  222. 
Xetzschkau- Eichstädt  P  107 
Xenaiilagen  im  Jahre  l&WZ;iV>. 
Xeubistritz  -  Litschau    V  Itü. 

V  345. 

Xeuenahr— Ahrweiler  P  264. 
Xeuenburg— Hardenberg  P  KSl 
XellhaldetiHleben  -  Weferlmf.n 

P  :^S4. 
Xeuhaua  I'  468. 

Xeuilly  Paris  (St.  Philippe-du- 
Roule)  0.  X.  304. 

Xeukirch-Lindenau  B  Kf. 

Xeukuhren  K  427. 

Xeulengbai  h— Haitifehl  V  511 

Xeurohlau— Lichtenstadt  V  ltV> 

Xeustadtl  -  Ourein  V  385. 

Xeusüd wales  und  We«1  -Austra- 
lien. Die  Trambahnen  >l«r 
australischen  Kolonien  im 
Jahre  1S98  474. 

Xeuteich  B  10». 

Xeutomischel-Wonsowo  B  1Ä 


VI.  IrihrK'in^.  1 
I>exember  18»  J 

Neutra  -  Zobor,  Weinberge 
V  385. 

Nevers  ö.  N.  561. 

New-York,  amtliche  Bretnsver- 
suuhe  Z  400. 

New-York,  Hauptstation  der 
elektrischenSelbstfahrerZ  174. 

New-York,  Kraltanlage  der  Me- 
tropolitan Street  Bailway 
Z  5<I7. 

New  -  York,  Kraftübertragung 
Z613. 

New  -  York,  Luftbremse  mit 
elektrischer  Luftpumpe  Z  315. 

New-York,  Sehneil  verkehr  Z314. 
ausführlicher  Plan  Z  233. 

New-York  und  Brooklyn,  Ver- 
kehr der  Strassenbahnen  und 
Hochbahnen  in  den  Jahren 
1883-1896  169 

New-York  und  Chicago,  Wagen 
mit  Pressluft  Z  438. 

New-York,  Vergleich  der  Be- 
triebsergebnisse einer  8tras- 
senbahn  bei  Seil-,  elektrischem 
und  Pferdebetneb  169. 

New-York,  Vorschlag  der  Me- 
tropolitan -  Strasscnbahnge- 
sellschaft  für  den  Schnell- 
verkehr Z  315. 

Niebedc  P  107. 

Niederbrechen  P  345. 

Niedereschbach  P  469. 

Nieder-Heiduk  K  512. 

Nieder- Heidnk  —  Bcnthen  O.-S. 
K  512. 

Nieder-Heiduk— Schwientochlo- 

witz  P  383 
Niederländische  Kleinbahnen 

im  Jahre  1897  308. 
Xiederlahnstein    —  Vallendar 

P  222. 

Niedernhausen  —  Sonuenberg 
P  1G4 

Niederpleis— Siegburg  B340. 386. 

Niederschöneweide  P  164 

Nordamerika,  Vertheilung  der 
Strassenbahnen  nach  Gleis- 
lange  und  Anlagekapital  in 
den  Jahren  1897  und  1898  432. 

Nordliausen  P  384. 

Nordhftusen  Wernigerode 
B  304 

Normalspur  und  Spurweite,  ver- 
gleichende Studie  Z  118. 

Norwegisches  Elcktrizitats^e- 
setz  vom  IC.  Mai  1890  und  die 
im  An«chluss  daran  erlassenen 
Vorschriften  für  elektrische 
Anlagen  vom  13.  November 
1897  von  H.  Clans  2S8. 

Norwich,  England,  elektrische 
Strassenbahti  Z  270. 

Nossen  -Wilsdru ff  B  22a 

Novimarow— Kopreinitz  V  385. 

Novoselski-Peterwordein  V346. 

Nürnberg  B  428 

Nürnberg,  Elektrizituts-Aktien- 
gesellschaft  vorm.  Schuckort 
&.  Co.  304 

Nyaradto  -  Maros  •  Väsarhely 
V  264. 
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Nyek  -  Ladhaza  -  Tisza-Kesri 
V  511. 

Nyir-BAtor— Debreezen  V  469. 
NyiregyhAza— DombrAd  V  303. 
NyiregyhAza  —   Vasaros  -  Na-  | 

meny  V  345. 
Nyitra  -  Jablonicz  -  Brezova 

B  513. 
Nyitra-Lev»  V  560. 
Nyon-Üimel  K  427. 

O. 

O-Becse  —  Qombos  -  Bogojeva 
P  164. 

O-Becse-O-SztapAr  P  164. 
O-Becse  -  Török  -  Becae  -  Ära  es 
P  164. 

O-Becse-Ujvidek-Titel  B  428. 

O-Becae-Verbasz-Kula  P  164. 

O-Becse— Zombor  V  222. 

Oberbrechen  P  345. 

Obereschbach  469. 

Obernachenkontaktsystem  der 
Union  -  Elektrizitatsgesell- 
schaft  Z  352. 

Oberhausen  P  605. 

Ober-Jersdal  P  302. 

Oberlaibach  -  Laibach  (Breso- 
vic)  B  470. 

Oberlangenbielau  P  383. 

Oberleitung  elektrischer  Stras- 
senbahnen Z  353.  397. 

Oberleitungen,  Bauart  Z  3iA. 

Oberleitungskonstruktion  Z  523. 

Oherleitungsmaterial  für  elek- 
trische Bahnen  Z  477. 

Oberschöneweide  P  164. 

Oberveischede— Oedingen  P  559. 

Ocholt- Westerstede,  Geschäfts- 
bericht für  1897  110. 

Odessa,  elektrische  Strassen- 
bahnen 112. 

Oeehelhäuser,  Die  deutsch-ost- 
afrikanische Zentralbahn  349. 

Oedenburg  V  345. 

Oedingen  -Oberveischede  P  559. 

Ökörmezö— Huszt  V  005. 

Oensinpen— Baisthal  B  470. 

Örkeny  -Also-Peszer  V  560. 

Oesterreich,  Kleinbahnen  Z  440. 

Oesterreich,  neu  eröffnete  elek- 
trische Bahnen  Z  234. 

Oesterreich.  Ueber  den  Stand 
der  Lokal-  und  Zahnradbah- 
nen, der  Strassenbahnen  mit 
]">ampf-  und  Pferdebetrieb, 
der  elektrischen  Eisenbahnen, 
der  Drahtseilbahnen  und  d*;r 
Schleppbahnen.  sowie  deren 
Betriebsergebnisse  in  Oester- 
reich für  das  Jahr  1897  325. 
Oeynhausen   Lübbecke  (Stants- 

bahnhof»  P  558. 
Ohlau-Kochern  P  1(17. 
Ohligs  K  22-3. 
Ohligs -Central  K  IG.V 
Ohligs— Soliupen  (Schlagbaum) 
K  IGö. 

O-Kecske-Xagy-KOros  V  511. 
Oldhain-,   Ashton-  und  Hyde- 
Strassenbahn  Z  .".24. 


Oliva-Langfuhr  P  163. 

Olivone-Biasca  K  427. 

Omaha  —  Council  Bluffs- Eisen- 
bahn- und  Brücken -Gesell- 
schaft Z  399. 

Omaha  Strassenbahn,  neuer 
Wagenschuppen  Z  400. 

Opalenitza'er  Kleinbahn-Gesell- 
schaft 158. 

Opcina-Triest  V  345.  V427. 

Oravicza— Nagy-Szam  V  303. 

Orbe — Char  vornay, 
Bahn  Z  17a 

Orosh  Aza— Szentes  V  385. 

Orosz-HrabAcz-Ublya  V 

Orsova  V  165. 

Osbkosh-Bahn  mit 
ström  Z  615. 

O-Sinka-Zernest  V  303. 

Ostasien,  stadtisches  Verkehrs- 
wesen 237.  277. 

Ostend  -  Köpenick  —  Johannis- 
thal P  104. 

Ost-Massachusetts,  eine  elek- 
trisch« Kleinbahn  Z  506. 

Ostroppa  P  302. 

Oswiecim  V  108. 

O-SztapAr— Donau  P  164. 

O-SztapAr— O-Becse  P  164. 

Otrokowitz— Wisowit«  B  561. 

Ottersleben— Sudenburg  P  221. 

Ovar  -  Vashegy  —  Kapuvar-Gar- 
tha  V  346. 

Ovenhausen-  Höxter  P  559. 


P. 

Paaren-Spandan  1'  164. 
Palanka  V  560. 

Palanka-Baes-Topolya  V  559. 
Pal6zteux  -  Chatel  -  St.  Denis 
K  427. 

Panc*ova  —  Kubin  -  Dunapart 
V  409. 

Pancsova-Titel  V  605. 

Pantin- Pariser  Kirchhof-Parw, 
deutsches  Thor  ö.  N.  223. 

Parenzo—  Triest  V  346. 

Paris,  application  de  la  troction 
uicchanique  aux  lignes  du 
Louvro  a  Vincennes  de  la 
Comp,  des  Omnibus  de  Paris 
Z  479. 

Paris  —  Boulogne  -  snr  -  Seine 
ö.  X.  512. 

Paris.  Compagnie  Generale  dos 
voitures,  Zentralanlage  für  die 
elektrischen  Droschkon  Z  353. 

Paris.  Der  letzte  Selbstfahrer- 
wettbewerb Z  233. 

Paris,  deutsches  Thor— Pantin, 
Pariser  Kirchhof  ö.  N.  22a 

Paris,  DreifaltiBkeit8platz-Epi- 
nay  ».  N.  304. 

Paris,  Einiukeitsplatz  Bon- 
neuil  ö.  N.  304. 

Paris  -Kl.  Ivry  tf.  X.  205. 

Paris,  Kosten  des  mechanischen 
Betriebs  Z  3.« 

Paris,  Marsfeld-ChHtenay  und 
Vanves  ft.  N.  304- 
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Poris,  neue  elektrische  Ntrasaen- 

bahnen  168.  174. 
Paris,    Republikplatz  -  Ville- 

monble  ö.  N.  304. 
Paris-St.  Denis  ö.  X.  612. 
Pari»  (St.  Philippe-du-Roule)— 

Xeuilly  0.  X.  304. 
Paris,  Stadtbahn  482. 
Paris  und  Umgebung  ü.  X.  304. 
Paris,   Vortriebschild  für  don 

Tunuel   der  Orleansbahn   in  1 

Paris  Z  398. 
Paris,  Zentralmarkthalle --Mala- 

koff  6.  X.  304. 
Parla-Kimedi-Kleinbahn  Z  613.  j 
Pasewalk— Prenzlau  P  2G3. 
Passenheim  (BahnhoO  —  Mens-  , 

guth  P  610. 
Patentbeschreibungen  Z  274.  I 
Pattensen  P  164. 
Patzau— Humpoletz  V  ."Hü. 
Paulinenaue-Rathenow  K  223. 
Penkun  B  304. 
Perigneux— Vergt  B  386. 
Perronthflr.  doppeltheilig,  zu- 
sammenlegbar und  anschliess- 

bar  Z  174. 
Personenaufzüge,  elektrisch,  der 

ZentralLondon-Bahn  Z  274. 
Pessin  K  223. 

Peterfalva-Szasz-Sebes  V  SCO. 
Petersdorf  -Gleiwitz  P  302. 
Petersdorl- Winkelsdorf  V  345. 
Peterswaldau  P  383 
Peterwardein  Xovoselski 

V  346. 
Pflasterfrage  Z  568. 
Philadelphia  Z  567. 
Philadelphia,  Dreiphascnüber- 

traguug  für  Bahnbetrieb  Z  438. 
Philade]phia,(>berlmn  der  Union 

Tractifni  Company  Z  235. 
Philadelphia.    Verwaltung  und 

Betriebsweise  der  Union  Trac- 

tion  Co.  Z  Iii). 
Philippeville-Filfila  ö.  X.  561. 
Philippsheiiii  -  Binsfeld  378. 
Piasniki  K  '.Ii 

Pierrelitte    St.  Cloud  ö.  N.  304. 
Piesberg-Rheino  1'  426. 
Pilgram— Humpuletz  V  345. 
Pilis -Szanto      Pilis  -  VorAsvar 

V  560. 

Pilis  -  Vorosv.-u  Koblenberg- 

baubezii-ke  V  las. 
Pilis  •  Vorösvar      Pilis  -  Szanto 

V  m. 

Piltsch  (Reichsgrenze)  Tiop- 
pau  V  165. 

Piplin-Lusdelmen  P  221. 

Pittsburg,  Die  neue  Kraftanlage 
und  die  Werkstätten  der  l'un- 
solidnted  Traeiiun  Company 
Z  276  314.  Besonderheiten  der 
Kraftanlage  Z  '>2'-i. 

Plattform,  beweglich,  mit  elek- 
trischem Betriebe  auf  der  Aus- 
stellung l'.Hii  zu  Paris  Z  273. 

Plessis  Trevi^e  Villiers-snr- 
Marne  ö.  X.  3Mi. 

Plettenberger  St  rassenbahn,  Ge- 
schäftsbericht für  1898  428. 


PloPrmel-Plouay  o.  X.  223. 
Plouay    Lorient  o.  X.  223. 
Plouay-Plo^rmel  ü.  X.  223. 
Plymouth,  elektrische  Strassen- 

bahnen  Z  567. 
Pniaki  (Kreischaus*«»)  Bnro- 

wietjs  P  1U7. 
Podewitten      Königsberg  i.  Pr. 

K  56U 
Pöstyen  V  346. 
Pogorzela  P  510. 
Pogorzela- Koschmiu  P  510. 
Poliorel  la- Vasgyar  —  ßikas- Vas- 
gyar V  511. 
Pohrlitz- Unter-Tannwoi1zV605. 
Poitiers  ö.  X.  346. 
Pojen— Marzsina  V  303. 
Polkwitz-Raudten  K  605. 
Pomehrendorf  -  Wolfsdorfei 

Höhe  P  344. 
Pommerensdorf— Scheune  BCl/7. 
Pont-Aven   Quimperle  o.  X.223. 
Pont-a-Vendin— Fouquieres-les- 

Lens  rt.  X.  «05. 
Pontorson  —  Mont  -  St.  -  Michel 

<>.  X.  561. 
Porcsalma— Nagy-Karoly  V346. 
Port-en-Bessin  -  Baven x  B  470. 
Praehatitz    Wallern  B  561. 
Prag  K  386. 

Praussnitz  Torgau  P  107. 

Prawten— Sehaaksvitte  K  56U. 

Prenzlau— Pasewalk  P  263. 

Prerau    Bistritz  V  264. 

Pressburg    Värhegy  V  M50. 

Preston,  Werke  für  elektrische 
Bahnen  und  Strasscubahnwa. 
gen  Z  614. 

Preungesheim  P  4(59. 

Preusaen,  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  nach  dem  In- 
krafttreten des  tiesetzes  über 
Kleinbahnen  und  Privatan- 
sehlussbahuen  vom  28.  .Tnli 
181*2  177. 

Preusaens  Kleinbahnen  1. 

Pr.-Kylau   Kohbelbude  P  163. 

Pr.-Kylati  Landsberg  i.  Ostpr. 
P  163. 

Pr.-Kylau    Uderwangen  P  163. 

Pr.-Kylau   Zinten  P  163. 

Pri  vi  gy  e  -  Bn  j  i  nocs  -  -  Ra.j  ec.s  V  605. 

Prodlitz-Turn  V  2.2. 

Projekte  1<I7.  163.  221.  21«.  302  344. 
3S3.  426.  4<*  510.  558.  ÖH.  (Siehe 
die  Xamen  der  einzelnen  Bah- 
nen.) 

Projektirungsarbeiten  bei  Ntras- 
senbahnen.  Beziehungen  zwi- 
schen Einwohnerzahl,  Ein- 
nahme und  Wngenkilometer- 
leistung  als  Basis  Z  521. 

Prossnitz  V  469. 

Provinzial-  (Kommunal-)  Ver- 
bände, über  die  Forderung 
des  Baues  von  Kleinbahnen 
durch  die  Provinzial-  (Kom- 
munal) Verbände  357. 

Pilspok  ■  J.adäny-  Füzes-Gyar- 
tnat  B  Id!». 

Putzchen  P  108. 

Purkla    Feldbach  V  3K5. 


Possjta-Sagh  V  3S5. 
Pyramids,  electric  line  Z  4SI. 


Quakenbrück— Lingen  P  510. 
Quebeck,  Die  elektrische  Balm 

Z  52a 

Quedlinburg  P  364. 
Querfurt-  Naumburg  a.  8.  P  U'7. 
Querfurt— Weissenfeis  P  107 
Querschwellen  aus  alten  Schie- 
nen bei  Strassenbahnen  Z231 
Quirn  perle -Pont-Aven  ö.  N.  223. 


Raab  V  165.  345 
Raab-Kisber  V  303. 
Raabs— Gross-Siegharts  K  470. 
Rabenkirchen  P  107. 
Rackonitz  -  Pe  tschau  -  Ludiu- 

Petschau  B  109. 
Radziszöw— Mszana  dolna  V  t'S. 
Radziszöw— Myslenic«  V  303. 
Raeren — Eynatten  P  384. 
Rails  Continus  Z  172. 
Rajecs—  P  rivigy  e-  Bajmocs  VS05. 
'  Rajecs-Sillein  (Zsolna)  K  16». 
Rajecs— Zsolna  B  606. 
Rakamaz — Ibräny  V  .'103. 
Rakonitz-Mlatz  B  428. 
Rambach  P  im. 
Rangirlokomotive,  elektrisch  Z 

477. 

Rank-Böd  V  222. 
Rann-Heiligenkreuz  V  559. 
Raspenau — Weissbach  K  265. 
Rath-Düsseldorf  P  511. 
Rathenow— Pauliueiiaue  K  223. 
Rathmannsdorf  -  Stassftirth  P 
221. 

Ratkö-Jolsva  V  512. 
Rattay-Kacow  K  38«:. 
Rauden-Gleiwitz  B  3iA. 
Raudnitz -Hospozin  K  1UV 
Raudten— Guhrau  P  426. 
Raudten-Polkwitz  K  605. 
Rauschen  K  427. 
Rechtscharakter  der  Strassen- 

und  Kleinbahnkonzessionen  Z 

232. 

Rechtsprechung: 
Aufsicht  über  ein  theilwei* 
vom  Pferdebetrieb  in  Ma- 
schinenbetrieb umgewan- 
deltes Strassenbahnutitrr- 
nehmen  420. 
Verpflichtung  der  Reichstele- 
graphenverwaltung,  b« 
Telegrapheuanlagen  die  t«f- 
nehmigung  der  Gemeinden 
zur  Benutzung  öffentlicher 
Strassen  einzuholen  161. 

Recke  P  426. 

Redics     Kia-Czell  -  Czakatlnirn 
V  109. 

Reibungs-  und  Zahnradbahnen. 

Zezula  317. 
Reichenbach  i.  Schi.  Mittel 

steine  P  383 
Reichstadt-Gabel  V  H* 
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Reims— Dormans  ö.  N.  427. 
Reinickendorf  Berlin  P  383. 
Reinickendorf— Dalldorf  P  346. 
Reinigungs  -  Vorrichtung  für 

Strassenbahngleise  in  «estalt 

eines  Fahrrads  Z  316. 
Reisekosten  265. 
Remagen  P  264. 

Remiretnont  —  Gerardmer  ö.  N. 
165. 

Remscheid— Lennep  P  420. 
Renne»  Ü.  N.  346 
Rensin  P  384. 

Retterode— Lichtenau  P  55W. 
Reuden-Weissenfols  P  263. 
Rheine— Piesberg  P  426 
Rheinen  P  221. 

Rheinprovinz,  Entwicklung  des 
Kleinbahnwesens  Z  231. 

Rheinprovinz.  Uebor  die  Ent- 
wicklung des  Kleinbahn  - 
wesens  und  die  fernere  pro- 
vinzseitige  Forderung  des- 
selben Z  436. 

Rheinsberg-Lindow  B  380. 

Richmond  Traction  (Schwellen) 
Z  524. 

Richterich  1»  .T02. 

Riehlersdorf  P  302. 

Ricklingen -Dohren  P  264. 

Riesen-  und  Isergebirge,  wirth- 
schaft  liehe  Erschliessung  Z615. 

Rigycsa— Katymar  V  Iü8. 

Rillenschienenstossverbindun- 
gen  und  Vignolschieiienstoss- 
verbiiiduugen  Z  470. 

fiitzdorf- Stein  V  34'..  427. 

Rixdorf^Mittenwalde  K  47». 

Rixdorf  (Ringbalinhof  -  Schön- 
hauser Allee  (Ringbahnhof)  B 
223. 

Roche-Bernard — Locmiue  ty  X. 
223. 

Roden-Fruulauterii  P  :*» 
Rodenkirchen-Cöln  P  108. 
Roderberg  P  302. 
Rttthehof—  Dom-Brandenburg  P 
107. 

Röwersdorf-Hotzenplotz  B  109. 
v.   Rohr.  Beschlusswidrigkeit 

des  Absatz  1    des  §  II  des 

Kleinbahngesetzes    vom  28. 

Juli  185)2  und  die  Wegeunter- 

haltungskaution  270. 
Rolaudswerth-Kripp  I»  26-1. 
Rollböcke  auf  dem  Schmal- 

spurnetz  der  Ardcniion  Z  663. 
Rotnont  K  427. 

Ronnenberger       Brüche  im 

Todtenalpihal  P  511. 
Ronsdorf  Müngsten  P  108. 
Ronsperg-Stankau  K  223.  K  3S6 
Rosdzin  K  512. 

Rosenau  -  Berzete  (Eisenwerk) 
V  16V 

Rosenau -Koritnic/a  V  223. 
Rosenau -Tom  ii  V  264  V  4t2». 
Rosenau    Vorftirdö  V  UV». 
Rosenberg-Zawisim  337.  K  :iS0. 
Rosen  gart  K  500. 
Roskow  P  107. 
Rossbach-MahlW-rt'  P  222 


Rostower  Strassenbahn  347. 

Rouen  K  470. 

Rozmital-Breznitz  B  386. 

Rum-Lovö  V  511. 

Rum-Türje  V  385. 

Ruma-Save  V  165.  303. 

Rundhof-Satrup  P  468. 
,  Russisch  Moldawitza  —  Wanna 
I     B  386 

Ruazka  V  222 


Saanen— Sepcg  K  386. 

Saar— Deutschbrod  B  166. 

Saarwellingen  P  384. 

Saas-Fee—  Stalden  K  427. 

Sablonnieres  —  Bray  a  Seine, 
ö.N.  386 

Sallga.it— Burg  i.  Spreewald,  Er- 
weiterung P  221. 

Salnau  V  38f. 

Salzuflen  K  265. 

Salzwedel  -  Winterfeld  (Badel) 
P  426. 

8amobor—  Bregano  V  385. 

SamoLachin  P  426. 

Sand -Bruneck  V  469. 

St.  Bernhard,  elektrische  Bahn 

über  den  grossen  8t.  Bernhard 

Z  275. 

St  Briai-Dinard  ö.  N.  561. 

St.  Cergue- Arzier  K  427. 

St.  Oergue-Grenze  K  561. 

SU  Cloud-Pierrvfitte  ö.  N.  304. 

St,  Denis  -  Paris  0.  N.  512. 

St.  Denis  (Pariser  Thor)  —  St. 

Quen  (Pariser  Kirchhof)  ö.  N. 

512. 

St.  Üallen-Trogen  K  561. 

St.  Gilles -Botiillarguesö.  N.304. 

St.  Goarshausen-  Zollhuus  501. 

St.  James— Avranches  ö.  N.  386. 

St.  Luc   Vissoye  K  561. 

St.  Quen— Hotiilles  ö.  N.  304. 

St,  (Juen  (Pariser  Kirchhof)  — 

St.    Denis  (Pariser  Thor)  0. 

\.  512. 

St.  Seine-PA  bbaye-  Dijonö.N. 
366. 

St  Vincent  de  Heins—  Ampleptüs 

0.  .V.  205. 
Saune  K  427. 
Sarvar  V  511. 
Saspe    Bousmard  418. 
Satrup  P  :«4. 
Satrnp-  Rundhof  P  46S. 
Sattledt-Grünau  K  427. 
Save-  Ruina  V  165.  303 
Schuaksvitte    Prawien  K  560. 
Schadeusersutzansprüche  vom 

1.  Januar  1000  ab  Z  616. 

Schafstädt  -Eichstädt  P  H»7. 

Schaltung  für  elektrische  Bah- 
nen mit  gemischtem  Betrieb 
Z  307. 

Sehatzlar-Hohenelbe  V  469. 

Sebelcher,  W.,  die  rechtliche 
N  atur  und  die  Wirkungen  der 
Eiseiibahnkonzcssion  in  Sach- 
sen mit  besonderer  Berück- 


sichtigung   der  elektrischen 

Strassenbahnen  518. 
Schellmühl  (Legan)  P  383. 
Schemuiu  V  264. 
Scherrebok-Grammby  P  302. 
Scherrebek-Toftluud  P  302. 
Scheune—  Casekow  B  304. 
Scheune— Pommerensdorf  B  607. 
Schienenbrttcke,  Darstellung  Z 

315. 

Schienenschweissung  Z  667. 

Schienenstösse,  in  neuer  Form 
umgössen  Z  335. 

Schienenstossverbinder  für  elek- 
trische Bahnen  Z  174. 

Schienenstossverbindungen,  Z 
276  Z  614. 

Schienenverbinder  für  elek  - 
trische  Bahnen  Z  564.  568. 

Schierke -Brocken  B  166 

Schildau-Belgern  P  107. 

Schildberg  -  Mährisch  -Trübau 
V  385. 

Schirmenitz-Torgau  P  107. 

Schlablau  K  560. 

Schlauch  brücke  für  Strassen- 
bahnen Z  312. 

Schlesien ,  Stand  der  Klein  - 
bahnen  Z  232. 

Schlesische  Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft 435. 

Schleswig  P  264. 

Schleswig-Süderbrarup  B  166. 

Schlochau— Jastrow  P  221. 

Schmalspurbahnen.  Der  Betrieb 
und  die  Betriebsergobnisse 
der  steiermftrkischen  Schmal- 
spurbahnen Z  356. 

Schmalspurige  Eisenbahnen , 
Statistik  für  das  Betriebsjahr 
180697  131.  106 

Schmeks-Csorbato  V  165. 

Schmiedeberg- Bergwitz  P  408. 

Schmöckwitz  Grünau  P  383. 

Schnarzenburg— Bern  K  165. 

Schneebekämpfuug  und  Störun- 
gen elektrischer  Bahnen  mit 
Kanal leitungen  durch  Regen 
Z  235. 

Schneepflüge  -Taunton  Z  524. 

Schneepflug,  ein  hillig  herge- 
stellter Z  315. 

Schneepflug  für  Stra-isenbahncn, 
Beschreibung  und  Abbildung, 
der  gleichzeitig  als  Unfall- 
verhütungsvorrichtung die- 
nen soll  Z  173. 

Schneesturm,  Schneepflug«,  Mit- 
theilungen Z  316. 

Schnellverkehr  in  dichtbevöl- 
kerten Stadttheilen  Z  315. 

Schnellzugkleinbahn, erste  elek- 
trische in  Europa  Z  176 

SchodnicA-Turka  V  427. 

Schöllkrippen  -  Kahl  B  100. 

Sehünau—Marienburg 552.  K500. 

Schonberg,  Kr.  Lauban-  Kohl- 
furt P  468. 

Sehönhrunn— Mauer  V  605. 

Schonbrunn    Zabrzech  V  511. 

Schüncberg  Tiegenhof  552.  K 
Sfio. 


Digitized  by  Google 


Sachregister. 


f  Zeit 
[für  Kle 


hnft 
einbaSinen 


1 


SchOnewald«  P  468. 
Schönfeld   Schönlinde  V  264. 
Schonhausen— Genthin   K  223. 
B  GC6. 

Schönhauser- Alle«  (Ringbahn- 
hof)-Ri»dorf  i  Ringbahnhof) 
B  223. 

Schönlinde-Schönfeld  V  264. 
Schönpriesen— Nestomitz  V  232. 
Schönwiese  K  560. 
Schössburg    Maro*  -  Viisarhely 

V  23». 

Schoiidorf-Dissen  B  166. 
Schoppinitz  K  512. 
Schottburg— Ladepaard  P  302. 
v.  Schrotter,  H„  Zur  Kenntnis« 

der  Bergkrankheit  395. 
Schumacher,   Städtisches  Ver- 


277. 

Schusterkrug-Gottawalde  P604. 

Schutzsehienon,  Bridgeport  bei 
Stratford,  Coiui.  Z  521. 

Sehutzvorri*  htungzwischenMo- 
tor  und  Anhnngewagen  bei 
Strasseubahnen  Z  117. 

Schwarzwawser-Chybi  V  427. 

Sch  wevha  t—  O  u  n  tramsdorf  V469. 

Schweissung  von  Schieuen,  der 
heutige  Stand  der  elektrischen 
Schweissung  von  Schienen  Z 
438. 

Schweiz,  Bergbahnen  Z  174. 
Schweiz,  Mitthcilungeit  über  die 

Drahtseilbahnen  Z  231. 
Schweizerische  Kleinbahnen 347, 

in  den  Jahren  18%  und  1897  597. 
Schweixer  Zahnradbahnen  Z  1 17. 
Schwellen.  Tränkung  Z  176. 
Schwentaincn-  Friedriehshof  P 

510. 

Sehwertberg-Josefsthal  V  222. 
Schwerte   Iserlohn  P  221. 
Schwessow  P  384. 
Srhwientochlowitz  K  512. 
Schwientochlowitz  —  Antoitien- 

hutt«  K  513. 
Schwientochlowitz-  Gleiwitz  P 

K/7. 

Schwientochlowitz  —  Nieder  - 
HeiJuk  P  383. 

SerUitz-Tschischkowitz   B  1»!. 

Segeberg  Alt-Rahlstedt  Ohls- 
dorf. P  .V*. 

Segeberg- Kiel  P  604. 

Sei.  lenberg.Stadt -Bahnhof  P468. 

Seilbergbahii  mit  elektrischem 
Betiieb  in  Mont  Dore  Z  27.1 

Selbstfahrer  Z  174.  Z  .ürj.  Z  437. 
Z  47S.  Z  523. 

Selbstfahrer,  elektrisch  betrie- 
bene Z  .**>'>  Z  566. 

Selbstfahrer,  elektrische  in  New- 
York  Z  174. 

Selbstfahrer  ,  Entwicklung 
selbsttätiger  Strassenfuhr  - 
werke  18, 

Selbstfahrer  ff» r  schwere  Ladun- 
gen Z  ''22.  Z  5(51'.. 

Selbst  fuhrer.  Studie  (Iber  die 
Kichtiingsleiiuiig  um  zwei 
Drehpunkt-  Z  .">22. 


Selbstfahrerbetrieb,  der  erste 
öffentliche  in  Frankreich  Z17G. 

Selbstfahrerverkehr  in  Frank- 
reich 571. 

Selbstfahrerwettbewerb  in  Ver- 
sailles Oktober  1898  525  Z  565. 

Selbstfahrwesen  Z  306. 

Selbstfahrwesen,  Entwicklung 
Z  435 

SelbstthStige  Signale  der  elek- 
trischen Hochbahn  Z  271. 

Selbstthfltiges  Schmieren  Z  355. 

Sellin-Göhren  B  COR. 

Selyp-Ber  V  511. 

Sepog-Saanen  K  386. 

Sevilla,  Strassenbabn  563. 

Seydel,  Führer  durch  die  deut- 
sche Eisenhahnlitteratur  der 
Neuzeit  114. 

Sfax-Üafsa,  Die  Dampfloko- 
motiveisenbahn Z  390. 

Sicherheitsvorschriften  fürelek- 
trische Mittelspannungsan  - 
lagen  Z  397. 

Siders-Zinal  K  561. 

Siegburg-Niederpleis  B  34C.  386 

Sieperhöhe-Clarenbach  P  221. 

Siersza-  Trzebinia  K  386. 

Siersza  Wodna-Skawce  B  470. 

Sigmaringen,  Verleihung  des 
Enteignungsrechts  für  meh- 
rere Kleinbahnen  in  Hohen- 
zollern-Sigmaringen  458. 

Siklös  V  165. 

Siklös  —  Baranya  -  St. -Loren« 

V  385. 
Silberberg  P  383. 
Siberborn— Güttingen  P  468. 
Sillein  iZsolnai-Rajecs  K  165. 
Simontornya  —  Felsü  -  Nyek 

V  385. 

Skala  -Wygnanka  B  109. 
Skawce— Siersza  Wodna  B  470. 
Slupna  P  468- 

Smäbarnor  rKleinbahneir  Z119. 
Smichow-KötiigHsaal  V  3R5. 
Sörup  P  4<-s 

Solingen— Cronenberg  P  426. 
Solingen  (Schlagbaum  —  Ohligs 
K  165. 

Solinger  Kreisbahn  Z  til2 
Sollenau  V  '222. 
Solothum- Lüteinwil  K  561, 
Sollau -Lüneburg  P  469 
Sonnenberg-  Niedernhausen  P 
164. 

Sontra -Gerstiingeii  1'  469. 
Soroksär  —  Jasz-K»-rekegyhaza 

V  ML 

South  Africati  colonics,  litlle 
Railways  Z  233, 

Sovar — Eperjes  V  56o, 

Spaendingstahl  i  fjeniledninger 
med  vekselstroeiti  Z  479 

Spandau -Paaren  P  1»;4. 

Spelcherbatt.-ri.-ti  Lei  elektri- 
schen Bahnen,  neueste  Fort- 
schritte in  der  Anwendung  Z 
2-V>. 

Speicherbatterien  und  Kraftan- 
lagen bei  Strassen  bahnen  7. 
312.  313  315  316 


Speiseleituugeti ,  zeichnerische 

Berechnung  Z  234. 
Spindelraühle-Hohenelbe  V605. 
Sprague  -  System  in  Chicago  Z 

568. 

Spreetunnel   zwischen  Stralau 

und  Treptow  bei  Berlin  496. 

Z  271  Z  312.  Z  612. 
Spremberger  Stadtbahn  Z  356. 
Staarenfels  (Steinbruch)  P  511. 
Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 

252.  359.  441.  569. 
,  Stade— Frei  bürg -Itzwörden  B 

427. 

Stade- Itzwörden  B  427. 

Stadtbahnen  und  Stadtbahn- 
tarife Z  275. 

Stadtisches  Verkehrswesen,  Ost- 
asien 237.  277. 

Stafa-  Ilster  K  561. 

Stahlschwellenkoustruktion  in 
Rochester  N.  Y  Z  120. 

Stakein— Kts-Berezna  V  265. 

Stalden— Saas-Fee  K  427. 

Stalle-Marienburg  552.  K  :«0. 

Stanisics  -  Halas  V  108. 

Stanislau  V  345, 

SUnkau— Ronsperg  K  223.  386. 

Stans— Buochs  K  386. 

Stansstad— Engelberg.  elektri- 
sche Bahn  Z  234.  Z316.  Z  354. 
Z  520. 

Stargard  i.  l\  Die  Betriebe 
abtheilung  Stargard  i.  P.  der 
Gesellschaft  mit  beschrankt« 
Haftung  Lenz  &  Co.  428. 

Stassfurt  P  221. 

Stassfurt—  Rathmannsdorf  P221. 

Stati-tik  der  elektrischen  Bah- 
nen in  Europa  Z  353. 

Statistik  der  schmalspurigen 
Eisenbahnen  für  das  Betrieba- 
jahr  1S1XW7  131.  196 

Steegen-Tiegenhof  552.  K  56a 

Steffenswalde— Lindenau  I'  568. 

Steierlak  -Weisskirehcu  V  4t». 

Stein  Heilenstein  -  Trasslau  V 
222 

Stein   Ritzdorf  V  315.  427. 
Steinamanger  V  346. 
SteinatuaiiBer  Nemet-Saroslak 

V  222. 
Steinau -Neisse  P  1X4. 
Steiriheim    Werburg  P  469. 
Stendal   Areudsee  P  4C8 
Stendal— Arneburg  337.  K  427. 

B471. 

Sterkinde-  Holten  P  264. 
Stockei -au— Hohenau  V  345 
Stockhauseu- Driedorf  P  222. 
Stöckey  -  Luderod«  P  263. 
Stollig  P263. 
Stolp  P  221. 
Straczena— Mereny  V 
.Strakonitz-Bteznitz  B  386. 
Stralsund  P  345. 
Stranz  P  302. 

Strassen  bahn- Ange  «teilte.  Vor- 
schriften und  Verordnungen. 
Z  119. 

Strassenhahnbau,  einige  Einzel- 
heiten Z  316. 
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Strassenbahnbetrieb,  median  i- 
geher  Z  667,  praktische  Winke 
Z  176,  mit  Speicherbatterien 
Z  172. 

Strassenbahnsleise,  Bauart  in 
gepflasterten  Strassen  Z  176, 
Bau  und  Unterhaltung  Z  614. 

Strassenbahngleise  in  breiten 
Sirassen  Z  17a.  436. 

Str»s*enbabnlänire  in  fremden 
und  amerikanischen  Städten 
Z  175. 

Strassenbahnmaterial  und  Aus- 
rtkstungsgegenstande,  Ankauf, 
Ueberwacliung  und  Verkei- 
lung Z  276. 

Strassetibahumotoren  Z  014. 

Strassenbahnoberbau  Z  396. 

Sira-tsenbahuoberbau,  Entwick- 
lutitr  Z  236. 

Strassenbahnomnibus  der  Sie- 
mens &  Halske  A.-G.  Z  565. 

Strassenbahnreglement*  und  die 
Folgeu  ihrer  Verletzung  Z  611. 

Strassenbahnwagen,  offen  und 
geschlossen  Z  120,  umwandel- 
bare Z  312,  und  Akkumula- 
torenbetrieb Z  400,  und  Dreh- 
gestelle Z  614. 

Strassenbahnweichen,  Vorrich- 
tung zum  Verstellen  i.System 
Hakenbrock;  Z  31Ü. 

8  trassenbalm  wissenschaftliche 
Zeit-  und  Streitfragen  Z  616. 

8tra*senbau,  Der  Einlluss  der 
Strassenbahnschienen  auf  die 
•Stras^enpflasterung  und  den 
Strassenverkehr  Z  316. 

Stra&senbenutzung.  daa  in  Ver- 
tragsforni  begründete  Becht 
auf  Benutzung  einer  Staats- 
Strasse  ist  privatrechtlicher 
Natur  Z  521. 

Strassengleise  Z  611. 

8tratford,  Der  ünlall  der  elek- 
trischen Bahn  Z  523. 

Studie,  vergleichend  Vollspur 
und  Spurweite  Z  233. 

Stüblau  P  604. 

Stufenbahn  elektrisch,  System 
Blot-Guyenet-Mocomble  Z 
274  476.  477. 

Stuhlweissenburg-Tapolcza  V 

38.3. 

Subvention»  aecordees  par  lea 
commune*  aux  cheniins  de  fer 
d'interet  local  et  aux  tram- 
ways  Z  475. 

Sudberg— Cronenberg  P  108. 

Sudenburg— Klein-  und  Gross- 
Ottersleben  P  221. 

Süd-Bend ,  Strassenbahnober- 
bau  Z  311. 

Süddeutsche  Eisenbahngesell- 
schaft, Geschäftsbericht  für 
1898  99  608. 

Süderbrarup-Flensburg  P  381. 

Süderbrarup— Gelting  P  426. 

Südcibrarup—  Kappeln  P  107. 

Süderbrarup  -Schleswig  B  166. 

Sttlelmed-Szilagy-Cseh  B  606. 

Süly-Sap-Jasz-Bereny  V  469. 


Sümeg-  Devecser  V  511. 

Sulkowice—  Glogoczöw  V  300. 

Sundern-Neheim-Hüsten  160. 

Suroch6w-Janow  V  264. 

Syke-Lahausen  P  221. 

System  zur  Koutrole  der  vaga- 
bondirenden  Ströme  elektri- 
scher Bahnen  Z  273. 

Szalonna— Martonyi  V  461). 

Szamog— Antalfalva  B  109. 

Szany-Szent- A  ndras  -  Kapuvär- 
Gartha  V  511. 

Szasz-Regen— Laposnya  V  108. 

Szasz-Scbes— Pcterfalva  V  500. 

Szaszvar-Maza—  Janosi  V  303. 

Siatinar— Mäteszalka  V  345. 

Szecsany— Alibunar  B  109. 

SzeKed-Halas  V  385. 

Szekesfehervax-  Bicske  B  109. 

Szent  En.ire-Visegrad  V  611. 

Szentes— Oroshaza  V  385. 

Szikelyhid  -  Nagy-Leta-Vertea 
V  165. 

Szilagy  B  000. 

Szilagy-Cseh  —  Also-Szopör  V 
3U3. 

Sziszek -Karlstadt  V  346. 
Szisz^k-Kraljevesan  V  346. 
Szklabonya    Felsü-Feherkat  V 

385. 

Szolnok  V  303. 

Szoviita-Közvenyes-Remete  V 

264. 

Sztarina— Homonna  V  560. 
Sztraczena   Mereny  V  165. 


Tanne— Braunlage  B  512. 
Tapolcza  —  Siuhlweissenburg 

V  385. 

Tapolcza  —  Veazprem  -  Varos 

V  385. 

Tarmstedt— Bremen  104. 
Tarnopol- Zbaraz  V  108. 
Tatra  -  Füred  -  Tatra -Lomnicz 

V  560. 

Tatra  -Lomnicz  —  Tatra  -  Füred 

V  500. 
Taucha  P  604. 

Telegrapheuanlagen,  Benutzung 
der  öffentlichen  Strassen  und 
Platze  innerhalb  der  Städte 
bei  der  Herstellung  derselben 
166. 

Teltsoh-Zlabings  K  470. 

Temporatureinfluss  auf  den 
Fahrdraht  elektrischer  Bah- 
nen Z  564. 

Tepla-  Trencsen  -Teplitz-Tren- 
csen  V  385. 

Teplitz   Bilin  V  469. 

Teresiu-Borazczöw  B  109. 

Teschen  V  222. 

Thansdorf  P  384. 

Thale-Halberstadt  P  384. 

Thedinghausen— Verden  P  221. 

Theilleiter  (Obernachen  -  Kon- 
takt)-Systeme  Z  234. 

Thoilleitersystem  für  elektrisohe 
Bahnen  Z  398. 

Theilleitersystera  von  Murphy 


unter  Verwendung  einer  drit- 
ten Schiene  Z  355. 

Theiss  -  Török  -  Becse  -  Aracs 
P  164. 

Thom  K  165. 

Thun— Burgdorf,  elektrische 
Eisenbahn  Z  275.  Z  479.  Z  567. 

Thunersee—  St.  Beatenberg,  Aus- 
zug aus  dem  X.  Geschäfts- 
bericht der  Drahtseilbahn  für 
1898  Z  396. 

Tiege  K  561. 

Tiegenhof  —  Schoneberg  552. 
K  560. 

Tiegenhof-Steegon  552.  K  560. 

Tilsit  P  221.  K  605. 

Tissa  -  Keszi  Nyek  -  Ladhaza 
V  511. 

Titel -O-Becse  B  428. 

Titel-Pancsova  V  605. 

Töke  -  Terebes  -  Gälszecs  —Bart- 
feld V  165. 

Töke  -  Terebes  -  Gabzecs-Kapi 
oder  Alsö-Sebes  V  165. 

Töke  -  Terebes  •  Gälszecs  —  Ka- 
schau  V  222. 

Töllethurm— Barmen  P  264. 

Tönisheide— Dornap  P  164. 

Tördoniicz— Keszthely  V  385. 

Török  -  Becse  -  Araes  -  O-Becse 
P  164. 

Török  -  Becse  -  Aracs  -  Theiss 
P  164. 

Toftlund-Högelund  P  302. 
Toftlund-Scherrobek  P  302. 
Toitz-Rustow  P  558. 
Topanfalva  V  511. 
Torda-Zalathna  V  511. 
Torgau  —   Schirmenitz  oder 

Praussnitz  P  107. 
Torino,  Accumulatori  elettrid 

all'  Esposizione  di  Torino  del 

1898  Z  477. 
Torna- Rosenau  V  264.  V  469. 
Toroczkd-Nagy-Enged  V  560. 
Tostedt-Zeven  P  558. 
Tour»,    elektrische  Tramway 

nach  dem  System  Diatto  Z  566. 
Tractioti   electrique  sur  voies 

ferrees  Z  174. 
Transformation  dans  les  tram- 
way» electriques  Z  272. 
Trautenau— Albendort  (Landett- 

grenze)  V  345. 
Trelex- Gingins  K  512. 
Tremmen  P  107. 
Trencsen  —  Nagy  -  Tapolcsany 

K  47U. 

Trencsen  —  Tepla  -  Trencaen- 
Teplitz  V  385. 

Trier  P  426. 

Trier   Bullay  K  605. 

Triest  V  345.  K  470. 

Triest -Opcina  V  345.  V  427. 

Triest-  Parenzo  V  346. 

Trogen-St.  Gallen  K  501. 

Trolleytrog  für  Kreuzungen  mit 
Dampfbahnen  Z  354. 

Troppau  -  Piltsch  (Reichs- 
grenze) V  105. 

Trossitigen,  Elektrizitätswerk 
und  Verbindungsbahn  Z  276 
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Truna-  Baumert  P  3«. 
Trusethalbahn  B  428. 
Trzebinia   Siersza  K  38«. 
Tschisebkowilz  -  Seilitz  B  166. 
Türje-Runi  V  385. 
Türuiitz-- Aussig  V  222. 
Türnich— Liblar  B  2t!5. 
Turdossin-Arvaralja  B  437. 
Turka-Schodniea  V  427. 
Turn— Mariaschein  V  '315. 
Tum  -Prüdlitz  V  222. 
Twin  Rapid  Transit  Company, 

Kraft-     und  Werkstittten- 

anlagen  Z  27«. 


V. 

Ublya-  Orosz-Hrabdcz  V  266. 

Uchte-Minden  B  HO. 

Uchte  — Sulingen  —Barenburg— 
Varel  I'  658. 

Udorwangen-  Pr.-Eylau  1»  163. 

Uoberwachnng  der  elektrischen 
Ausrüstung  v«>n  Straßenbahn- 
wagen Z  31. v. 

Uelsby  I»  384. 

Uganda-Eisenbahn  Z  661.  597. 
Uj-Doiubovar— Igal  V  204. 
t  <jszasz-  Alcsi  V  303. 
Ujvidek  V  303. 

Ujvidek-Titcl-O-Becse  B  428. 
Uj-Zsombolya-Xagy-Becskerek 
B  100. 

Umwendbare  Straasenbfthn- 
scliienen  Z  234. 

UufUlU>,  Dienstanweisungen, ein- 
geführt auf  den  Bahnen  in 
Xew-Orleans  Z  355. 

Untallfursorge  und  Haftpflicht 
von  Hilst«  Z  115. 

Unfallfürsorge.  Vorhai tnisa  der 
Haftpflicht  Z  30«. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Be- 
triebseinnahmen im  Jahre  1898 
im  Vergleich  zum  Jahre  1897 
30C,  -  im  ersten  Halbjahr  1899 
im  Vergleich  su  1898  G06. 

Ungarn,  Stagnation  der  Vizinal- 
bahnen  Z  17t». 

Ungarn.  Ueber  den  Staud  und 
die  Betriebsergebnisse  der  Lo- 
kal.  (Vizinal-)  Bahnen,  der 
Stadt-  und  Straßenbahnen 
sowie  der  Industriebahnen  in 
Ungarn  im  Jahre  1897.  454. 

Ungarns   Industriebahnen  im 

Jahre  itö7  -m. 

Ungarns  Lokalbahnen  im  Jahre 
1897  Z  522. 

Ungarns  Schmalspurbahnen  im 
Jahre  1897  428. 

Ungarns  Strassenbnhneu  513. 

Unioti  internationale  perma- 
nente de  Tramways.  X.  Gene- 
ralversammlung zu  Genf  95. 
121. 

Unna— Aplerbeck  1'  221. 
Untergestell    elektrischer  Wa- 

tfcn,    A 1 1  t'ira  1        des  Uuter- 

^(••itel!*  Z  43o. 


Untergestell  für  elektrische 
Stras-senbahnwageu  Z  522. 

Untergrund  -  Stras»enbahnen 
Z  437. 

Unterbau*   Aspaug  V  345. 
Unterirdische  Anordnung  von 

Drahtleitungen  Z  508. 
Unterirdische  Leitungstanlage 

für  New-Yorker  Strassenbah- 

nen  Z 

U n tori nlisch u  S tro mzuf üh run g 
der  elektrischen  Bahnen  von 
Xew-York  bei  Schneesturm 
Z  17.1. 

Unterirdische  Zuführung  und 
Akkumulatoren-englische  An- 
sichten Z  176. 

Unter-Loibl— Klagenfurt  V  1«5. 

Unter  -  Tannowitz  —  PolirliU 

V  «06. 
Uslar  P  469 
Uster-Stäfa  K  561. 

¥. 

Vad na  -Erlau  V  303. 
Väg-Ujbely-Miava  V  «0. 
Vahrenwald    —  Langenhagen 
P  «05. 

Valangie  — Vauseyuu  K  10'.. 
Valentins    Signal  •  Einrichtung 

für  Strassenbalinen  Z  438. 
Valla  V  34« 

Vallendar  -  Xiederlahnstein 
P  2.-». 

Vamos-Györk    Jaszapati  V  303. 

V  4tE>. 

Vanves— Marsfeld,  Paris  ö.  X.304. 
Varel    Barenburg  —  Sulingen  — 

Uchte  P  558. 
Varfürdo- Rosenau  V  165. 
Varhegy-Pressburg  V  5tJU. 
Vasard  —  Koprciuitz  V  315. 
Vasaros-Nameny  —  Xyirep  vhaza 

V  345. 

Vauseyon— Valangie  K  1«6 
Velbert    Hösel  (Staatsbalmhof) 
K  612. 

Vehlen  a.  d.  Vils-Dorfen  B  109. 

Verbasz  -  Kula  -  Gombos-Bogo- 
jevac  P  164.  V  «222 

Verbdsz-Kula   O-Becie  1'  104. 

Verbd-Xadas-Szoniolany  V  «05. 

Verden    Thedinghausen  P  221. 

Verein  Deutscher  Strussenbahn- 
und  Kleinbahn- Verwaltungen, 
i  eine  brennende  Frage  für  die 
!      Tagung  Z  621. 

Vereinigte  Staaten,  Mittheilun- 
gen über  den  elektrischen  Be- 
trieb der  Züge  Z  118. 

Veresinart    —  Hortobagyfalva 

V  2W. 

VergiiUguugsuuteruehmen  im 

Jahre  1899  Z  .i66. 
Vergt-Perigneux  B  38«. 
Verliehausen  P  40s. 
Verliehausen  -Bodenfelde  P  468. 
Verneuil-Meluu  ü.  N.  386. 
Vnrocze  -Belovär  K  612. 
VeroskO-Bikas-Vaagyar  V  611 
Versecz  V  303. 


Vcrsecz-Weisskiichen  V  469. 

Vertrag  der  Gemeinde  Wien  mit 
der  Firma  Siemens  &.  Hal*ke, 
betrelTend  die  Umwandlung 
des  Tramwaynetxes  in  st«dti- 
sche  Strassenbahnen  mit  elek- 
trischem Betriebe  Z  118. 

Verzy-Ambounay  0.  X  561. 

Ves*pr<-m  -ViiriVs-Bereny  V  386. 

Veszprem  -  Väros  —  Tapolcza 

V  386. 
Voazto-Bekes  V  222. 

Vesztö  —  Kotegyan  -  Hollöd 

B  427. 
Vevey-Blonay  K  47t). 
Vevey— Chätel-St.  Denis  K  47a 
Vienne.  le  tramway  ölectriijue 

de  la  Ringstrasse  au  Prater 

Z  312. 

Vieseke-Glöweu  (Staatsbahn- 

ho0  P  558. 
Villemonble  Republikplatz, 

Paris  ö.  X.  304 
Villiers-sur-Marne  - Plessis-Tn-- 

vise  ft.  X.  38« 
Vilshofen-Ai Jenbach  B  109. 
Vineeiines-Bonlogne  fl.  X.  304 
Visegrad-Sz.-Endre  V  511. 
Vissoye-St.  Luc  K  561. 
Vlotho-Detmold  P  :'A.\ 
Vlotho- Herford  K  206.  501 
Vor<H-Beretiy--Veszpr6in  V  38-6. 
Vöslau  -  Kottingbrunu   V  302. 

V  56». 

Vogesen,  Bau  der  Drei-Aehren- 

bahn  Z  616. 
Vohwinkel — Central  K  165. 
Vohwinkel-Dii.selJorf  K  223. 
Voigtsdorf  -Loitz  P  558. 
Vollspur  und  I   in  -  Spurweite 

Z  233 

Vollspur  und  Spurweite,  ver- 
gleichende Studie  Z275.  Z  3tX 
Z  354. 

Vorarbeiten  108.  164.  222.  264  302. 
345.  3S4  427.  469.  Ml.  559.  C06 
(Siehe  die Xainen  der  einzelnen 
Bahnen.) 

Vorfahrt,  Regelung  Z  352. 

Vrannvo-Gtina  V  346. 


Wadgassen-Lisdorf  P  384. 

Wagenausrüstung  Z  614. 

Wagenformon  für  elektrisch  be- 
triebene Strassen-  und  Klein- 
bahnen Z  116. 

Wagenräder,  Herstellung  Z  43> 

Wahn-Mülheim  a.  Rh.  P  384. 

Wald  K  165. 

Waldau  -Königsberg  i.  Pr.P  42«. 
Waldbrcitbach  P  222. 
Waldhof-Ziegenhals  P  426. 
Walkreuried- Braunlage  B  471. 
Wallonbrück-Herf.»rd  104. 
Wal  lern  -bayerische  Grenze  V 
386. 

Wallern— Eleonorenhain  B  007 
Wallern -Prachatitz  B  5C1. 
Wallwitz-Wettin  bis  zur  Sa*le 
P  610 
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VI.  .IntirganiC'  1 
DK/^mber  1899  J 

Wankendorf—  Wamau  P  004. 
Wanna  —  Russisch  Moldawitza 

B  386. 
Wansen  P  107. 
Warburg  Steinheim  P  469. 
Warnau— Wankeudorf  P  60t. 
Warnicken— Königsberg  i.  Pr.  K 

427. 

Washington,  Kraftanlage  der 
Capital  Traclion  Co.  Z  274. 

Wasserauen  -  Appenzell  K  561. 

Waterloo-  aud  City  -  Balm  in 
London  Z  175.  Z  354. 

Webber  E.  Technisches  Wörter- 
buch in  4  Sprachen  271. 

W  eferlingen  —  Xeuhaldens!  oben 

i'  m. 

Wr?ht  -  Alsdorf  K  005. 
Weiche,  selbgtthatig,  von  De- 
troit Z  176. 
Weimar  B  380. 

Weiskirchen  -  Münchweiler  P 
264 

Weissbach-Raspenau  K  265. 
Weissen-Holzdorl  P  408. 
Wciasenfels— Querfurt  P  I</7. 
Weissenfeis- Reuden  P  203. 
Weissenfels-Zetsch  P  OH. 
Weissenstadt-Kirchenlaiiiitz  B 
470. 

Wcisskircheu-Bozovics  V  605. 
Weisakircben- Jahlonicza  V469. 
WeUakirehen  —  Steierlak  V  469. 
Weisskirchen— Versecz  V  469. 
Wellingdorf  —  Wilhelniitienhü- 

her  Fähre  P  204. 
Werl -Hamm  Ii). 
Wermelskirchen— Burg  P  108 
Wermelskir  chen    Halbach  PI  64. 
Wermelskirchen— Hüiiger  P  164. 
Wernigerode  —  Noithausen  B 

304. 
Werther  103. 

Wesel-an  den  Rhein  P  3S4. 

Weseram  P  107. 

West  -  Chicago  -  Balm  ,  Werk- 
zeuge und  Arbeitsweise  in  der 
Werkstättc  dei^\  est-Chicago- 
Bahn  Z  523. 

Westend- Berlin  104. 

Westerhausen  -  Haßleben 
P  384. 

Westerstede  -  Ocholt,  Betriebs- 
bericht  für  1897  110. 

Westfalen.  Ueber  die  Entwick- 
lung des  Klei  ubahnwesens  und 
die  fernere  provinzseitige  För- 
derung desselben  in  der  Pro- 
vinz Westfalen  Z  351. 

Westpreuascu.  Die  Entwicklung 
des  Kleinbahnwesens  in  d Ci- 
pro vinz  Westpreuspen  im 
Laufe  des  Jahres  189&*J9  :J74. 

Westpreussische  Kleitibahnen- 
Aktiengesellschaft,  Statut  361. 

Wettiii— Wallwitz  bis  zur  Saale 
P  510. 

Wieliczka— Dobra  V  303. 
"Wieliczka-Myslenice  V  30«. 
"Wien  V  222.  V  409. 
Wien,  das  elektrische  Strassen- 
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Wien,  ektrisc.he  $tra»*cnbahtien 
Z  174. 

Wien,  Meidling  Hauputrasse  - 
Zollamt  B  427. 

Wiener  Stadtbahn,  Personen- 
verkehr auf  der  im  Mai  und 
Juni  v  J.  eröffneten  Wiener 
Stadtbahn  Z  309. 

Wietier  Ntiidlbah  tibetrieb  im 
Jahre  1806  Z  480.  Z  612. 

Wiener  Train  way  -  Oesollschaft 
Z  234. 

Wiesba<len  P  384.  P  559. 

Wiesbaden—Biebrich  P  384. 

Wiesenburg  P  263. 

Wildenbruch  P  384. 

Wilbelmiuenhöher  Fahre— Wel- 
lingdorf und  Ellerbek  P  264. 

Wilkosbarre -Vorortbahn  Z  276. 

Willershausen-Förste  K  605. 

Wilmigton,  Del.  and  ehester, 
Pa,  Inter urban  Rai)  way  Z  480. 

Wilperswil  -  Interlaken  K  561. 

Wilsdrull- Nossen  B  223. 

Winkeladorf-Petersdorf  V  345. 

Winniki-Zniesienic  V  264. 

Winterfeld  oder  Badel  -Sals- 
wedel  P  426- 

Wippra  P  384. 

Wischau-Blonsk..  V  511. 

Wisowitz-Otrokowitz  B  5r.l. 

Witkowitz— Zabrzech  V  3S5. 

Witten— Laer  P  550. 

Wittkiel  P  107. 

Witlmund— Aurich  B  513. 

Wolfsdorfer  Höhe— Poinehrcn- 
dorf  P  344. 

Wolgast  B  Mi. 

Wolgast— Greifswald  B  166. 

Wonsowo  -Neutomi.Hc.hel  B  166. 

Working  cost  of  electric  Tram- 
ways  Z  116. 

Wormlage-  Dobriatroh  Grube 
Renate)  P  221. 

Worochta-Znbie  V  461». 

Woyen*— Hadersleben  B  471. 

Wülfrath  P  164. 

Würbenthal   Zuckmantel  V303. 

Württembergiache  Schmalspur- 
bahnen im  Jahre  1897  392. 

Wulksfelde  P  558. 

Wunstorf— Mesmerode  P  469. 

Wygnanka-Skala  B  109. 

Wystemp  P  510 


Ybbsitz-  Gstadt  B  •.'«5. 
X. 

Zabie-  Worochta  V  462t. 
Zabrzech— Schönbrunn  V  511. 
Zabrzech -Witkowitz  V  385. 
Zagorianer  Bahn  -  Bozjakovina  ', 
V  303. 

Zakopane   Chaböwka  B  607. 
Zala-Egerszeg-Zala-Lövö  V 109. 
Zala-Lövö  —  Zala-Egerszeg  V  109. 
Zalathna— Abrudbanya  V  385. 
Zalathna-  Torda  V  511 
ZaleiB»  K  548. 
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Zaleszczyki  -Biala-Czortkowska 
B  109 

Zastawna-Kotxmau  V  469. 
Zawisna-Rosenberg  337.  K  386. 
Zawodziu- Beutben  O.-S.  P  107. 
Zawodzic   Kattowitz  K  512. 
Zbar.u— Tarnopol  V  108. 
Zbraslawitz  — Mocowitz  V  38-5. 
Zeitschriftenschau  115.  17*. 

231.  271.  310.  351.  396.  435.  475. 

520.  7*3.  610. 

Annale»  des  chemins  de  fer  et 

Tramways  475. 
Annales  des  ponts  et  chauasees 

563. 

Archiv  für  Post  und  Tele- 
gruphie  390.  435. 

Bulletin  de  la  Commisaion 
Internationale  du  Congrea 
de»  chemins  de  fer  172.  231. 
520.  610. 

Centraiblatt  der  Bauverwal- 
tung 271.  310.  564.  610. 

Das  Handelsmuseum  310. 

Deutsche  Bauzeituug  172.  272. 
436. 

Deutsche  Strassen-  und  Klein- 
bahnzeituug  115. 172.  231.  272. 
311.  351.  436.  476.  520.  564.  611. 

Deutsches  Kolouialblatt  564. 

Die  Schweizer  Bahnen  173. 
311.  396.  436. 

DinglerspolytechnischeaJour- 
nal  311.  &'>2.  470.  611. 

Eisenbahnrecht  liehe  Entschei- 
dungen und  Abhandlungen 

232.  611. 
Eisenbahnwesen  (russisch)  115. 
Elektrotechnische  Rundschau 

173.  273.  397.  564. 
Elektrotechnische  Zeitschrift 

115.  173.  232.  273.  311.  352  397 

436.  477.  521.  564.  611. 
Engineering  116.  173.233.273. 

311.  397.  436.  477.  521.  565.  011 
Engineering   News    116.  173. 

233.  274.  311.  353.  398  436.  521. 
565.  611. 

Oiornale  del  Oenio  Civile  477. 
Glasers  Annalen  für  Gewerbe 

und  Bauwesen  117.  274.  312. 

436.  622.  565.  612. 
Illustrirte     Zeitschrift  für 

Klein-  und  Straßenbahnen 

117.  174.  233.  274.  312.353.  398. 
436.  477.  522.  612. 

Journal  of  the  Association  of 
Engineering  Societies  312. 
398. 

L'Economiste  francaia  272.  437. 
478.  565. 

Le  Genie  Civil  117.  174.  274. 
312.353.  398.  437.  478.  522.  566. 

Mittheiluugen  dos  österreichi- 
schen Vereins  für  die  För- 
derung des  Lokal-  und 
Strassenbahnweseus  1 17. 233. 
275.  3ia  354.  399.  437.  566  012. 

Muniteurdesiuterets  materiela 
522. 

Monitore  dolle  atrnde  ferrafce 

118.  313. 
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Oesterreichisch  -  ungarisches 
Eisenbahnhlatt  174.  233.  522. 
612. 

Oesterreichische  Eisenbahn- 

teitung  275.  399 
Organ  für  die  Fortach  ritte  dos 

Eisenbahnwesens  437. 
Revista  tocnologieo  industrial 

566. 

Revue  generale  des  t-hernin» 
de  ter  IIS.  17j.  234.  479.  612. 

SchweizerischeBauzeituugllS. 
234.  SA.  399. 

Teknisk  Ugeblad  119.  3ia  354. 
479. 

The  Railroad  Gazette  175.  236. 

313.  354.  437.  479.  523.  566.  C13. 
The  Railway  and  Engineering 

Review  523. 
The   Railway   Engineer  276. 

437.  566.  613. 

The  Railway  .News  399. 

The  Street  Railway  Journal 

119.  234.  314.  354.  437.  479.  523. 
560.  613. 

The  Street  Railway  Review 

120.  175.  235.  276.  316.  355.  400. 

438.  480.  524.  567.  614. 
Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  23G. 
400.  480. 

Zeitschrift  des  österreichi- 
schen Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereins 120.  355.  438. 
615. 

Zeitschrift  dwi  Vereins  Deut- 
scher Ingenieure   236.  316. 

Zeitschrift  für  Architektur 
und  Ingenieurwesen  355.  439. 
524  «15. 

Zeitschrift  für  das  gesammte 
Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesen  176.  356.  Gl... 


Sachregister. 

Zeitschrift  für  die  gesammte 

Staatswisseiiüchaft  568. 
Zeitschrift  f  ürTransportwesen 

und   Strosjsenbau    120.  176. 

236.  276.   316.  £>6.  400.  439. 
Zeitung  des  Vereins  Deutscher 

Eisenbalmverwaltungen  176. 

440.  524.  61«. 
Zell  K  605. 

Zernest—  Fogaras  V  469. 

Zernest-O-Sinka  V  a>& 

Zetsch— Weissetifels  I*  604. 

Zeven -Tostedt  P  55a 

Zezulo.  Reibungs-  und  Zahnrad- 
bahnfn  :J17. 

Zelula.  Statistik  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  für  das 
Betriebsjahr  1896  97  131.  196. 

Zezula.  Ueber  Kleinbahnwagen 
529 

Ziegenhals    Waldhof  P  426. 

Ziffer.  Die  X.  Oeneral Versamm- 
lung des  Internationalen  per- 
manenten Strassenbahnver- 
eins  zu  Oenf  95.  121.  190. 

Ziffer.  Ueber  den  Stand  der 
Lokal-  und  Zahnradbahnen, 
der  Straßenbahnen  m.  Dampf- 
und Pferdebetrieb,  der  elek- 
trischen Eisenbahnen,  der 
Drahtseilbahnen  und  der 
Schleppbahnen ,  sowie  deren 
Betriehsergfbnisse  in  Oester- 
reich für  das  Jahr  1897  325. 

Ziffer.  Ueber  den  Stand  und  die 
Betriebsergebni^e  der  Lokal- 
(Vizinal-)  Bahnen,  der  Stodt- 
und  Strassenbahnen,  sowie  der 
Industriebahnen  in  Ungarn 
im  Jahre  1897  454. 
1  Zinal— Siders  K  561. 
.  Zinten-Pr.-Eylau  P  163 

Zlabings-TelLs.  h  K  470 


/•Mtachnn 
lf«r  Klelobilwni. 

Zlottowo-  Marwalde  P  558 
Znaim  V  2C4. 
Znaim— Hosterliu  V  108 
Znaim   Jo*lowit«  V  108.  V  345. 
Zniuaienie    Winniki  V  264. 
Zobor— Neutra  V  385. 
Zollhaus  -  St.  Goarshausen  501. 
Zombor— Apotin  V  165.    V  500- 
Zombor— O-Becwe  V  222. 
Zsablya-Xagy-Becskerek  V  Ufr 

V  385. 

Zsambek-Budakesz  P  560. 
Zsarnicza       Ipoly  -  Szakällos 

V  264. 

Zsibö— Nagybanya  B  605. 

Zsitva-Födemes-Füss  V  605. 

Zsolna— Rajec-H  B  606. 

Zui  kmantel  -Würbenthai  V3C3. 

Zürich,  Umbau  der  Züricher 
Pferdebahn  auf  Meterspur  für 
elektrischen  Betrieb  Z  311. 
Z  399. 

Zütplien— Emmerich  P  381 

Zugdienst  und  seine  praktisch« 
Anwendung  Z  614. 

Zugwidi-rstaude.ueue  all  gemein» 
Formel  Z  235. 

Zugwiderstand  elektrischer  Lo- 
komotiven in  Tunneln  Z  438. 

Zugwiderstandsformel  Z  314. 

Zuinwalde  P  426. 

Zurückgebliebene  Gegenstände, 
Behandlung  nach  1900  Z  311. 
Z  616. 

Zweipolige  Oberleitung  ohne 
Schienenrückleitung  bei  der 
elektrischen  Stras»enbahn 
Z  476. 

Zwickau  -Böhniisch-L«ipaV3Si. 
Zwölftnalgrein  —  Bauernkoller 

V  469. 

Zwölfmalgrein  —  Maria  von  Lo- 
retto  und  Haslach  V  303. 


Berichtigungen. 

8.  103,  Spalte  2,  Vorarbeiten  No.  7,  lies  „Jaslowitz"  statt  „Joslowitz". 

S.  109,  Spalte  2.   Die  Strecke  Bärn-Andersdorf-Hof  i.  Mahren  (lfd.  No.  21  der  Betrieb»- 

eröffnungen)  ist  am  81.  Dezember  1898  eröffnet  worden. 
S.  264,  Spalte  2,  Vorarbeiten  No.  7,  lies  „Torna"  statt  „Torroa". 

S.  328,  Spalte  1,  muss  der  vorletzte  Absatz  lauten:  „Von  der  Gesammtlänge  (Baollnge)  der 
Gleise,  d.  s.  100,04t  km,  liegen  16,7»  km  auf  eigenem  Unterbau  und  8lja  km  auf 
Strassengrund". 

8.  428,  Spalte  l,  Betriebseröffnungen  No.  lo,  lies  „Trusethalbahn"  statt  „Trufetbalbahn". 
S.  471,  Spalte  1,  Die  Strecke  Walkenried— Braunlage  ist  am  15.  August  1899  eröffnet  worden 


Vorlu*  ton  Juliu»  Spnnucr  In  Herlin  X.  -  Druck  von  H.  S.  iJrrmanti  i>i  lt<*rlio. 

Digitized  by  Google 


.z..m*ber'*J&]  Die  Kleinbahnen  in  Belfrie.»  im  Jahre  IKK  693 


;o 

II  a  Ii  n  1  i  n  i  C  I) 

.Uhr 

Linne 

Anlage- 
kosten 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Gc- 
leistete 
Zug- 
kin 

ll^triebsmittel 
im  Dienst 

c  vittn 

l 

km 

1 

res.  med' 

Anzahl 

Stuck 

7 

Ostende  -  Blankenberghc  und 
Abzweigungen 

1896 
1897 

23,1 
23,1 

1  141  GG2 

1  179  063 

1  ill  1  OilG 

1  J  U  tmH 

183  290 
182  745 

124  705 
124  725 
1  0 s.  ü_u 

123  259 
122  934 

ljfif  WO 

6 

5 
5 

28 
28 
28 

25 
25 
25 

8 

Gent— Somergem  -Ursel   .  . 

1896 
18!>7 
1898 

143 

203 

651642 
661»  415 
904  44J 

89387 
97  472 
105  359 

62092 
65  365 
69  931 

64  805 
72835 

do  Our. 
ö2  D-Hj 

•1 
4 
4 

18 
18 
24 

40 
40 
63 

Charleroi  —  Mont   sur   Mar-  1896 
chienne  1897 

1898 

33 

3,3 
8p2 

213  005 

213  651 

00.)  ka  a 
282  Mi) 

33229 
36171 

Oft  QQO 

39  «WM 

4 

47025 

52  282 

A4*] 

26419 

26  964 

27  819 

34  005 
33  819 
.lo  »12 

3 
3 
3 

7 
7 

7 

- 

10 

Charleroi  —  Lodelinsart  (St. 
Antoinni 

189»! 

mn 

189h 

3,& 

33 

tl  r 

298  699 
298  742 

84  547 
87  917 

41  1  i£ 

64  040 
62  780 
tu  #<w 

4 
4 
4 

9 
9 

9 

- 

11 

Charleroi    Montigny  IcTilleul 

189» 
1897 
1898 

73 
73 
73 

504  283 
504  355 
574  252 

114  708 
119095 
12o  .ki9 

8S  106 
89  740 

120003 
122  827 

124  1Ö0 

5 
5 

» 

14 
14 
14 

3 
3 
3 

12 

Malines  —  Iicgcin  —  Westerloo 
-Gheel 

189;; 

1897 
1898 

413 

573 
573 

1  533  958 
1  6807*» 
1  928  o72 

■ 

175453 
175489 

<)rw\  fliT 

2O0  bt  1 

114  513 
114154 

1  D  1  Uli 

181  611 

171  096 

170  514 

iqi  am 
194  OlO 

8 
8 
10 

25 
26 
26 

44 
44 
46 

13 

Brüssel  -  Schepdael  -  Ninove 

189» 
1897 
1898 

133 

13.« 
22,9 

593  657 
604  154 
919  275 

98520 
102  385 

llOÖJl 

60  560 
62  522 
71  872 

60  345 
53283 
Od  624 

4 

4 
4 

12 
12 
14 

1  ' 
19 
27 

11 

189» 
1897 
1898 

29,o 
29,0 
29,0 

1  569  765 
1574  363 

1  KU1 11Q 

1  B91  llo 

152  929 
151  579 
165  127 

94  962 
94  693 
1OO0.M 

180417 
129  350 
129  17'1 

7 
7 
7 

1» 
16 
16 

97 
97 
97 

ir» 

Samson    Andcnne—Huy  .  . 

189» 
1897 
189S 

223 
22,3 
22,3 

628214 
721  702 

746  xvo 

53264 
80723 

Q  4  1  TA 

35  290 
55  872 
r.a  ai  & 

Oö  DlO 

G4  196 
89  614 

3 
3 
3 

6 

8 
8 

37 
3H 
3* 

16 

:  1896 
1897 
1898 

823 
323 

32,4 

1294  448 
1  295  533 

1  Ol»  i>4  J 

154  875 
171 230 
170  Ö8H 

103  564 
112920 
llo  104 

122202 
121  161 

1 <v \  /ml 

6 
5 

5 

17 
17 
17 

89 

39 
4» 

17 

Sprimont  -Poulseur  .   .   .  . 

1896 
1897 
1898 

8,1 
8,i 
8,1 

617  232 
631  654 
674  875 

68  054 
110  544 
1  42  ."9* 

41822 
66  228 
8/  027 

34  199 

«2  978 
79  329 

3 
3 
4 

6 
6 

0 

6 
6 

lw 

i  Brüssel— llunibeek    .   .   .  . 
(Stadtverkehr 

189» 
1897 
1803 

18,i 
I8,i 
IM 

1098  394 
1  094  057 
1  172079 

124  581 
124  721 
129117 

67  953 

83  61s 

84  130 

S»680 
84  662 
87  011 

5 
5 
7 

1» 
16 
19 

18 
18 
18 

18 

»  Brüssel- Humbcek    .   .   .  . 
(Lokalverkehr  i 

1898 

5,» 

in  So.  Iba 

mlt- 
cnlbaltcn 

2  912 

3  127 

6o.*>9 

in  No.  18  a 

mlt- 
«nthalton 

1!' 

(ient  Saflelaerc  

1*9» 
1897 
1698 

10,4 

I63 
In,* 

594  049 
593  818 
Wh  (Ol 

07  063 
72  546 

t  1  1  Qr 
74  10» 

87  195 

39  971 

40  211 

Ol  075 
»1340 

Ol  0(0 

4 
4 
4 

15 
16 
15 

16 
16 
16 

20 

169» 
1S97 
1898 

253 
25,» 
25,» 

1670  021 
1  709  7H7 
1  7ö7  990 

195  399 
175  081 
165  349 

93  891 

8."»  722 
103  555 

9J433 
1 1 1  »04 
95  247 

7 

8 
9 

10 
10 
10 

154 

i:>4 

151 

'Jl 

Trambahn     in  Antwerpen 
(Nord) 

189« 
1897 
189? 

5,i 

5.1 
5,i 

in  So  221-33 

mit 
enthalten 

124  998 

123  76» 
127  013 

98237 
97  140 
100  240 

259  531 

268  822 
258  852 

20 
20 
22 
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[rar  Kleinbahn*«. 


i 

Anlage- 
kosten 

l 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Ge- 
leistete 
Zug- 
km 

Betriebsmittel 
im  Dienst) 

I  f rl 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Lange 
km 

Loko- 
motiven 

«  x  t  *  n 

Frc«  (rund) 

Anzahl 

Stock 

22 

Antwerpen  —  Brasschaet  — 

1896 

26,9 

1165  980 

169066 

102727 

148893 

6 

13  57 

Grenze  und  narhSchooten 

1897 

27,0 

1216  745 

174891 

106  346 

148996 

7 

II  VI 

1H98 

27,0 

1225  757 

181 153 

109612 

146  571 

# 

17  Ttl 
II  Ol 

23 

Antwerpen  -  Santvliet- Lillo 

1896 

38« 

2050  406 

239966 

162218 

186990 

7 

9  l»»9 

(Hafen) 

1897 

38,6 

2079  987 

282  730 

162116 

182  353 

# 

\J  119 

1898 

38^ 

2208706 

269  962 

183  886 

206  630 

Q 

24 

Bourg- Leopold  Bree-Mae- 

1896 

40,» 

1224  520 

109766 

86488 

147  765 

; 

13  40 

»eyck 

1897 

40,» 

1226081 

110  832 

86  691 

147  041 

1  9  Ai\ 

1898 

40,9 

1226  484 

112286 

86962 

147051 

7 

IQ  An 

25 

SaintGhislain— Hautrage  und 

1896 

20,o 

865885 

1 

98863 

66166 

62  445 

4 

7  75 

Abzweigungen 

1897 

21,» 

928308 

128661 

84  019 

64  711 

A 

7  104 

1898 

21,6 

941950 

141  338 

93  219 

58  380 

4 

1  IU* 

2« 

Bourcy— Houffalize  .... 

1896 

11,4 

570018 

26  980 

26  599 

45048 

8 

4  12 

1897 

11,1 

671 149 

30  099 

27  276 

44  904 

3 

4  13 

1898 

11,4 

572264 

30  941 

27  84G 

44  880 

8 

4  13 

27 

Banlieue  de  Möns  

1896 

26,1 

1012  761 

133084 

87045 

148  233 

7 

18  65 

1897 

26,1 

1043  822 

184  909 

88146 

138  740 

7 

20  61 

1898 

25,i 

1050  341 

133659 

87  792 

136524 

7 

20  «'1 

28 

Oeynze  -Audenarde  ... 

1896 

18,'j 

675018 

43888 

88143 

66904 

4 

11  20 

1897 

IS» 

«79017 

48  839 

39  376 

63  990 

4 

11  22 

1898 

18,9 

683  648 

60216 

39  971 

64  640 

4 

11  24 

29 

1896 

37,3 

1810  472 

141361 

78  876 

186  278 

6    17  42 

1897 

37,3 

1324062 

159418 

77  702 

186  755 

6 

17  42 

1898 

37,S 

1  301  702 

178  832 

89  363 

185  967 

6 

17  42 

30 

Ciavier  --  Terwagne  —  Val 

1896 

25,0 

1  142  73« 

125004 

84  508 

118061 

4 

16  36 

St.  Lambert 

1897 

25,o 

1  15X836 

118201 

142017 

88  946 

4 

18  36 

1898 

25,0 

1  153  214 

134  539 

86  800 

122839 

4 

18  34 

81 

Antwerpen-  Sauthoveu-Oost- 

18% 

3X,o 

1  251  621 

134601 

87653 

160629 

6 

20  23 

inalle  mit  Abzw.Broechcin 

1897 

38,« 

1  263  057 

151503 

100079 

166  909 

6 

20  25 

— Lierre 

1898 

38,o 

1  273  114 

161  262 

106584 

183  202 

6 

20  25 

Brüssel  —  Haecht  Stadtver- 

1896 

54  867 

48096 

72176 

kehr) 

1897 

52  481 

45154 

110  318 

24  26 

1898 

1 1  273  032 

48  604 

39  369 

95  637 

6 

•_'7,-J 

!  1  279  644 

6 

24  26 

Brüssel  -  Haecht  (Lokalver- 

1896 

1 1  298  357 

187  582 

120417 

118  047 

6 

24  28 

kehr) 

1897 

2"  »3  030 

129034 

138  225 

1893 

221  867 

141436 

175467 

33 

Hooglede    Thiel  t  

189« 

32,* 

1  303  538 

89  965 

75  «48 

180482 

« 

20  39 

1897 

32,* 

1  297  697 

99  578 

78273 

129  688 

« 

20  39 

1x98 

32,* 

1301»  87« 

105  977 

801X2 

128  652 

6 

20  39 

34 

15,.i 

847  211 

49  171 

36922 

56804 

4 

3  25 

1897 

l.-),i 

809  m 

56  039 

40229 

66  652 

3 

3  26 

1X98 

ir.t.i 

820  217 

«2621 

43  333 

55662 

8 

3  29 

35 

Quievrain  — Hnisin    Grenze  . 

1896 

10T9 

736021 

56  559 

36918 

68206 

3 

5  63 

1X97 

10,9 

736  706 

55796 

36  456 

62688 

3 

5  63 

1X98 

10,9 

738084 

54  359 

85877 

61289 

3 

5  63 

36 

1896 

7,i 

752  351 

28  696 

23  588 

32329 

3 

7  5 

1897 

7,7 

783  «66 

44  169 

30  347 

36178 

3 

7  5 

1X!»8 

7,7 

790  110 

69  38« 

45806 

40  821 

3 

7  5 

D 
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Lfd. 
No. 

II  »  h  n  1  i  n  i  e  n 

Jahr 

l-ftnge 
km 

Anlage- 
kosten 

1 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Ge- 

Zug- 
km 

Betriebsmittel 

an.  Ii  lou^ini  i  ici 

im  Dienft 
0  wagen 

Fr»,  rund) 

A  niatal 

Stack 

Ol 

i>rug<i<i  —  01  ii  ieu.sc  —  ne\  M  . 

1093  790 

96764 

68184 

122  W>8 

6 

20 

28 

1897 

28,7 

1  108627 

91508 

66  600 

IIA  i,f\0 

119  693 

6 

20 

28 

1898 

28,7 

1 110436 

101066 

70841 

121  072 

6 

20 

28 

Gent— Zele— Hamme  .... 

1896 

38,9 

1  387  399 

104  016 

65  600 

167  601 

6 

20 

31 

1897 

38,9 

1390919 

105741 

66  604 

159  118 

6 

20 

31 

1898 

38,9 

1  397  206 

118403 

61211 

157  852 

6 

20 

31 
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Die  Uganda -Eisenbahn. 

In  No.  1754  der  englischen  Zeitschrift  des  Kikuyu  •  Gebirges  in  grösserem  Mass- 

Engineering  ist  ein  sehr  lesenswertlnr  Be  Stabe  dar. 

rieht  über  den  Bau  der  Uganda-Eisenbahn  Die  Balm  steigt  von  Kilindini  am  indi- 

vcröfloutlicht,  dem  wir  die  folgenden  Mit-  sehen  Ozean  ziemlich  stetig  bis  zur  Hohe 

,   theilungen  entnehmen.    Er  stützt  sich  auf  dos  Kikuyu-Gebirges  an  und  erreicht  hier 

den  jüngsten  von  Sir  Guilford  Molesworth  unter  Anwendung  von  Steigungen  bis  zu 

dem  englischen  Parlament  erstatteten  Be-  1:60  eine  MecreshOhe  von  etwa  2350  m. 

rieht,  der  seinerseits  wieder  auf  den  Be-  Sic  fällt  dann,  unter  Verwendung  einer 

richten  der  Bauleitung,  zum  T heil  aber  Neigung  bis  1  : 50,  in  den  tiefen  Thalcin- 

auch  auf   eigenen   örtlichen   Erhebungen  schnitt  hinab,  der  sich  von  Süd  nach  Nord 

beruht.    Die  Bahn  folgt  im  allgemeinen  der  in  etwa  40  bis  50  km  Breite,  zwischen  den 

in  den  Jahren  1891  und  1892  von  Major  Gebirgen  Kikuyu  und  Mau  hiuzieht  und  in 

Macdonal  aufgesuchten  Linie,  es  ist  aber  dem     die    Seen    Naivasha    Elmenteita , 

an  vielen  Stellen  durch  sehr  sorgfältige  Na k uro  und  Baringo   liegen.    Die  Bahn 

Vorarbeiten  gehingen,  die  Linie  zu  ver-  überschreitet  diesen  Thaleinschnitt  an  seiner 

bessern,    besonders    beim  l'eberschreiten  höchsten  Stelle  in  etwa  1830  m  nöhe,  steigt 

der  zwei  Gebirgszüge  Kikuyu  und  Mau  und  dann  wieder  zum.Mau-Gebirge  auf,  wo  die 

dem  zwischen  diesen  beiden  Gebirgsketten  Höhe  2450  in  erreicht  wird,  und  senkt  sieh 

liegenden  tief  eingeschnittenen  Thal.    In  dann  steil  nach  Port  Florence  am  Victoria- 

dem  beigegebenen  Plan  —  Abb.  1  —  ist  die  See  hinab,  dessen  Höhe  über  Meer  etwa 

zur  Ausführung  gewählte  Strecke  mit  voller,  1200  m  beträgt. 

die  von  Macdonal  aufgesuchte  Linie  mit  Da  viele  für  den  Bau  und  die  Arbeiter 

punktirter  Linie  dargestellt.    Abb.  2  stellt  nothwendige  Materialien  den  Baustellen  nur 

die  Linienführung  bei  der  l'eberschreitung  auf  der  fertigen  Bahn  zugeführt  werden 
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können,  so  kann  die  Ausführung  iin  allge- 
meinen auch  nur  vor  Kopf  geschehen.  I)a 
nun  die  Bahnstrecke  von  der  Höhe  des 
Kikuyu-Gebirges  bis  zur  Thalebene  beson- 
dere Schwierigkeiten  macht  und  längere 
Bauzeit  erfordert,  so  soll,  um  Zeit  zu  ge- 
winnen, die  Thalsohle  zunächst  durch  eine 
Seilbahn  erreicht  und  von  deren  Fusßpunkt 
auf  einige  Meilen  Lange  eine  provisorische 


der  leitenden  und  ausführenden  Ingenieur- 
gelungen,  den  Bau  in  kurzer  Zeit  rüstig 
zu  fördern.  Von  der  ganzen,  etwa  880  km 
langen  Bahn,  deren  Bau  1895  begann, 
konnten  am  1.  Februar  1898  die  ersten 
162  km  eröffnet  werden,  bis  zum  6.  No- 
vember 1898  waren  865  km  vollendet  und 
eröffnet  und  Ende  Milrz  1899  war  da»  Gleis 
bis  km  450  vorgestreckt,  wahrend  die  Vor- 


Abb.  1. 


Linie  weitergeführt  werden,  so  dass  es 
möglich  ist,  mit  den  Materialzügen  u.  s.  w. 
die  im  Bau  schwierigste  Strecke  einstweilen 
zu  umgehen  und  vor  deren  Fertigstellung 
den  Weiterhau  der  Bahn  zu  fördern;  aus 
Abb.  2  ist  die  provisorische  Balm  zu  er- 
sehen. 

Die  ganze  Bauausführung  hat  vielfach 
mit  den  Schwierigkeiten  und  Gefahren  des 
Tropenklimas  zu  kämpfen,  auch  erfordern 
die  zahlreichen  Querthäler  und  Wasserrisse, 
die  zu  überschreiten  sind,  die  grösste  Auf- 
merksamkeit. Es  ist  aber  trotz  aller 
Schwierigkeiten  der  Thatkraft  und  Umsicht 


arbeiter-  und  Vorbereitungsabtheilungen  bis 
km  670,  d.  h.  bis  in  den  mehrgenannten 
tiefen  Thaleinschnitt,  vorgedrungen  waren: 
in  dem  Jahre  (von  März  zu  März)  1898  99 
wurden  240  km  Gleis  vorgestreckt.  Alles 
dies  sind  gewiss  nncrkcnnenswcrthc Leistun- 
gen in  einem  Lande,  das  fast  aller  Hilfs- 
mittel entbehrt  und  mit  13000  bis  15000 
von  fremden  Landen  eingeführten  Arbei- 
tern, denen  in  der  Regel  die  Lebensmittel, 
das  Wasser  und  sonstige  Bedürfnisse  auf 
besonderen  Zügen  und  durch  besonder»- 
Trägerabtheilungen  zugeführt  werden 
müssen.    So  inussten  im  Dezember  den 
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Unterhaltungsrottcn  tätlich  etwa  43  t 
Wasser  durch  besondere  Züge  auf  durch- 
selmittlieh  90  km  zugeführt  werden,  und  die 
Voisrrcckabtheilung  niusste  tiiglieh  68  t 
Wasser  erhalten. 

Nach  den  bisherigen  Ergebnissen  stellen 
»ich  die  Kosten  für  1  km  auf  67450  M, 


Uebertrag  42 140  M 

Statifincn  und  Oebflude   .    .  4740  „, 

Betriebsmittel   8710  „, 

Anpflanzungen   1  325  „  , 

Sonstige  Ausgaben  ....  535  „ , 


57  450  M. 


lyanda.  Eitwbuhn, 


—  Murdimulä  Itirfie 


V 


t'nü 


3t ff. 


Abb  2. 


die  sich  auf  die  einzelnen  Arbeiten,  wie 
folgt,  vertheilen: 

Verwaltung   5  990  M. 

Vorarbeiten   2090  „  , 

Grunderwerb   525  . 

Erdarbeiten   11  200  „  . 

Kunstbauten   4  050  „. 

Einfriedigungen   160  „  . 

Telegraphen   1  460  „  . 

Oberbau   16675  „. 


Seite   42  140  M 


Grunderwerb  ist  nur  an  einzelnen  Stellen 
nöthig,  die  Halm  hat  sich  aber,  wo  irgend 
angängig,  beiderseits  auf  1,6  km  Breite  den 
Grund  und  Boden  gesichert. 

Hoffentlich  können  wir  auch  bald  über 
Fortsehritte  im  Bahnbau  in  unsern  eigenen 
ostafrikanischen  Besitzungen  berichten,  da- 
mit uns  die  Englftnder  nicht  allzu  weit  zu- 
vorkommen und  den  Verkehr  aus  unsern 
benachbarten  Landstrichen  nicht  dauernd 
zu  ihrer  mit  so  regem  Eifer  ins  Werk  ge- 
setzten  Bahn  hinüberziehen. 
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Bundesrathsbeschlnss  vom  7.  Juli  1899. 
betreffend  Vorschriften  für  die  Erstellung 
derStroiuleitungen  der  elektrischen  Bahnen. 

(Veröffentlicht  in  der  Eidgenossischen  Gesetz- 
sammlung, 1899,  S.  270.) 

Für  «Ii«-  Erstellung  d<>r  Stromleitungen 
aller  elektrischen  Bahnen,  welche  dem 
öffentlichen  Vorkehr  dienen  oder  öffent- 
lichen Grund  und  Huden  benülzen.  gelten 
bis  auf  weiteres  folgende  Vorschriften: 

A.  Allgemeines. 

Art.  1.  Die  Höhe  der  als  zulässig  zu 
erachtenden  Betriebsspannung  ist  tolgendcr- 
massen  festgesetzt: 

1.  Kür  Bahnen  im  Inneni  der  Stildte 
und  grösserer  Ortschaften:  600  Volt. 

2.  Für  Strnssonbahuen  ausserhalb  der 
Städte:  750  Volt. 

3.  Für  Leitungen  elektriseher  Bahnen 
auf  eigenem  Bahnkörper  auch  höhere  Span- 
nungen als  750  Volt,  sofern  alle  möglichen 
Massnahmen  zur  Verhütung  der  Gefährdung 
der  Reisenden,  des  IVrsonals  und  des  Be- 
triebes getroffen  werden.  Die  Anordnung 
dieser  Massnahmen  ist  Sache  des  eidge- 
nössischen Kiscnbfthndopartenients. 

l'nter  den  in  Ziff.  2  und  3  genannten 
Spannungen  ist  die  Spannung  zwischen 
Leitung  und  Erde  verstanden. 

B.  Konstruktion  der  Leitungen. 

1.  Luftleitungen. 

Art.  2.  Drahte.  Bei  Drähten  für  Luft- 
leitungen soll  der  Durchhang  und  die  Bruch- 
festigkeit derart  gewählt  werden,  «las*  bei 
—  20  Grad  Celsius  noch  mindestens  fünf- 
fache Sicherheit  gegen  Bruch  unter  Berück- 
sichtigung des  Eigengewichts  und  de*  Wind- 
drueks  vorhanden  ist. 

Drähte  aus  Kupfer  unter  3  mm  Durch- 
messer sollen  dabei  nicht  verwendet  wer- 
den. Für  Drähte  aus  andern  Materialien 
gilt  als  Grenze  ein  derselben  absoluten 
Festigkeit  entsprechender  'Querschnitt. 

Der  statischen  Berechnung  ist  ein 
Winddruck  von  100  kg  auf  das  <|in  der 
senkrecht  getroffenen  Fläche  zu  Grunde 
zu  legen;  für  zylindrische  Körper,  wie 
Stangen  und  Drähte,  sind  ;  ,„  des  Druckes 
zu  nehmen. 


Kupferdrähte  bis  zu  8  mm  Durchmesser 
sollen  eine  Bruchfestigkeit  von  wenigstens 
30  kg  per  i|tiim  besitzen. 

Für  Konlaktleitungen  dürfen  nur  Drähte, 
von  mindestens  35  kg  Bruchfestigkeit  per 
<|tnm  verwendet  werden. 

Art.  3.  Mit  sämmtlichem  Drahtmaterial 
müssen  Festigkeitsproben  in  der  eidge- 
nössischen Materinlprüfungsnnstalt  in  Zürich 
vorgenommen  werden. 

Dii>  Protokoll«-  dieser  Proben  sind  im 
Original  der  eidgenössischen  Kontrolle  «-in- 
znsenden. 

Art.  4.  Stangen.  Wenn  hölzern«-  Stan- 
gen verwendet  werden,  so  müssen  dieselben 
gut  imprägnirt  sein. 

Der  Durchmesser  solcher  Stangen  darf 
nicht  weniger  betragen  als: 

bei     8    10   12   16  20  m  Länge 
am  Fuss.  nde    18   20   24   28   32  cm 
am  Kopfende    12    12    15   15    15  „ 

Das  Stangenemle  ist  durch  eine  Metall- 
kappe zu  schützen.  Die  Stangen  siixl  auf 
eine  der  Natur  des  Bodens  entsprechende 
Tiefe  einzugraben,  gut  zu  verrammen. 
eventuell  einznbetoniren  und  wo  nöthig  zu 
verankern  oder  zu  verstreben. 

Art.  5.  Bei  hölzernen  Stangen  soll  di«' 
Jahivszahl  ihrer  Aufstellung  und  die  lau- 
fende Stangennummer  deutlieh  und  dauer- 
haft markirl  s«-in. 

Art.  6.  Gestänge.  Di«1  Gestüuge  sind 
in  genulen  Strecken  unter  Annahme  «  in- 
seitiger Wirkung  des  sonst  beidseitig  wir- 
kenden Zuges  und  unter  Berücksichtigung 
des  Winddruckes  mit  mindestens  zwei- 
facher Sicherheit  gegen  Bruch  zu  kon 
struiren. 

Eckstangen  sind  ausserrb-in  mit  drei- 
facher Sicherheit  gegenüber  der  effektiven 
maximalen  Zugsbelastung  unt«>r  Borück- 
sichtigung  vorhanden«!-  Verankerung  zu 
erstellen. 

Für  den  Winddruek  gelten  hier  die 
Bestimmungen  von  Art.  2. 

Art.  7.  Die  Verlängerung  hölzerner 
Stangen  durch  Zusammensetzen  mehrerer 
Ilolzstangen  ist  nicht  gestattet. 

Art.  8.    Die  Verankerungen  sind  mög- 
lichst sorgfältig  auszuführen.  Sollen  Auker- 
drähte  au  Gebäuden  befestigt  werden, 
hat  «lies  wo  möglich  am  Mauerwerk  zu 
geschehen.     Ankerdrähte,  die  an  brenn- 
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baren  Gebäudcthcilen  befestigt  sind,  müssen 
ausserhalb  dieserGebäudetheile  (nach  Art.61 
der  allgemeinen  Vorschriften  über  elek- 
trische Anlagen)  geerdet  werden.  Wo  die 
Erdung  nicht  möglich  ist,  sind  die  Anker- 
drflhte  von  den  brennbaren  GebÄudethcilen 
zu  isoliren. 

Art.  9.  Kontaktlcitungen  sollen  unter 
sieh  und  gegen  die  Erde  mittels  zweier 
Isolatoren  isolirt  sein,  deren  jeder  für  sich 
allein  der  vollen  Betriebsspannung  genügt. 

Die  zweite,  gegen  die  Erde  gewendete 
Isnhrung  soll  möglichst  nahe  der  Kontakt- 
leitung  angebracht  werden. 

Die  verwendeten  Isolationskörper  sollen 
mechanisch  sicher  und  wetterbeständig 
sein.  Die  Holzsrangen  sind  nicht  als 
eigentliche  Isolation  zu  betrachten. 

Spaundrähtc,  Aufhänge-  und  Tragvor- 
richtungen von  Kontaktlcitungen  sind  den 
letztern  gleich  zu  achten,  wo  sie  nicht 
durch  einen  für  die  Betriebsspannung  für 
sich  allein  genügenden  und  wetterbestän- 
digen Isolationskörper  vom  Kontaktdraht 
getrennt  sind. 


Die  Inspektionen  der  Gestänge  und 
Ueherftthrungen  über  Plätze.  Strassen  oder 
Eisenbahnen,  sowie  bei  Kreuzungen  oder 
Parallelführungen  verschiedener  Leitungen, 
sind  besonders  häufig  und  genau  vorzu- 
nehmen. 

Dio  Isolation  der  Leitungen  inuss  stets 
so  vollkommen  als  möglich  erhalten  und 
in  regelmässigen  Zeitintervallen  gemessen 
und  protokollirt  werden.  Gleichzeitig 
inÜBsen  auch  alle  Erdleitungen  gründlich 
nachgesehen  werden. 

2.  Unterirdische  Leitungen. 
Art.  14.   Hückleitungskabel  bei  elektri- 


schen Bahnen  können  blank  und 
weiten»  Schutz  verlegt  werden. 


ohne 


C.  ParallelftihrungfB. 

1.  I'arallelführungen  von  Stark-  und 
Sc  h  wachst  r  o  in  1  e  i  t  u  n  g  e  n . 

Art.  15.  Niederspanuungsleitungen  oder 
Schwachstromleitungen  dürfen  an  den  Stau- 
geu  der  Kontaktleitungen  befestigt  werden; 
Hochspannungsleitungen  sind  dagegen  auf 


Art  10.   Der  Abstand  zwischen  Lei-    besonderem  Gestänge  zu  führen. 


tnngsdrähten  und  Obstbäumen  oder  zu- 
gänglichen Gebäudetheilen  soll  so  gross 
sein,  dass  die  Drähte  ohne  Anwendung  be- 
sonderer Hilfsmittel  nicht  berührt  werden 
können. 

Art.  11.  Die  tiefsten  l*unkfe  der  unter- 
sten Leitungsdrähte  sollen  sich  mindestens 
6  m  über  Schienenoberkante  befinden.  Hei 
Strassenuiiterführungen  können  Ausnahmen 
gestattet  werden. 

Bei  Koniaktleitungen  von  Bahnen  mit 
eigenem  Bahnkörper  findet  dies«-  Bestim- 
mung nur  bei  Kreuzungen  mit  Strassen 
und  Fahrwegen  ihre  Anwendung. 

Art.  12.  Schienenstossverbiuduugen. 
Bei  elektrischen  Bahnen,  welche  die  Schie- 
nen als  Stromleitung  benützen,  soll  jeder 
Schienensfoss  zwei  Verbindungen  von  min- 
destens je  50  o,mm  Kupfenpierschnitt  oder 
eine  diesen  beiden  elektrisch  gleichwertige 
Verbindung  haben. 

Diese  Verbindungen  sind  so  zu  kon- 
struiren,  dass  ein  möglichst  gut  leitender 
und  »lauerharter  Kontakt  gesichert  ist. 

Art.  13.  Alle  Freileitungen  und  ins- 
besondere auch  die  Gestänge  sind  einer 
regelmässigen,  genauen  Kontrolle  zu  unter- 
ziehen. 

Schadhaft  geworden«;  Gestänge  und 
Leitungsdrähte  sind  rechtzeitig,  d.  h.  bevor 
.<ie  gefahrdrohend  werden,  zu  ersetzen. 

Nötigenfalls  wird  die  eidgenössische 
Kontrollstelle  entscheiden. 


Die  Parallelfühnmg  von  Schwachstrom- 
leitungen  auf  diesem  Gestiinge  soll  mög- 
lichst vermieden  werden.  An  Stellen,  wo 
sie  nicht  zu  umgehen  ist,  wie  z.  B.  da,  wo 
die  Bctriebsvcrhältnissc  eigene  Telephon- 
oder Signalanlagen  mit  Leitungen  längs 
des  Starkstromgestänges  erfordern,  soll  die 
Starkstromleitung  oberhalb  der  Schwach- 
Stromleitung  geführt  werden. 

Der  minimale  Abstand  der  Drähte  darf 
nicht  weniger  als  1  m  betragen,  ferner  soll 
das  Herunterfallen  der  Drähte  der  Hoch- 
spannungsleitungen infolge  Isolatorenbruch, 
Bruch  oder  Herausfallen  der  Isolatoren- 
stützen durch  besondere,  von  den  Isola- 
toreustützen  unabhängige  Fangarme  oder 
Fangrahmen  verhütet  werden.  Die  Kon- 
struktion dieser  Fangvorrichtungen  soll 
nach  Art.  26  dieser  Vorschriften  ausgeführt 
werden.  Für  die  Befestigung  der  Leitun- 
gen au  den  Isolatoren  ist  in  diesem  Falle 
der  Arretirbund  (Art.  18)  anzuwenden. 

Bei  solchen  Telephon-  oder  Signal- 
anlagen, die  ausschliesslich  dem  eigenen 
Betrieb  der  Mahn  dienen,  können  diese 
Fangvorrichtungen  weggelassen  werden. 
Die  zugehörigen  Telephon-  oder  Signal- 
stationen  müssen  dann  aber  derart  für  die 
betreffende  Spannung  isolirt  und  mit  i>o- 
lirten  Ständen  für  die  Bedienung  versehen 
sein,  dass  auch  bei  Eintritt  der  betreffenden 
Spannung  in  die  Apparate  für  deren  Be- 
dienung  keine   Gefahr   entsteht.  Solche 
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Telephon-  oder  Signallcitungen  sind  gegen- 
über andern  Sehwachstromanlagen  auf  der 
Strecke  und  in  Gebäuden  als  Hochspan- 
nungsleitungen zu  betrachten. 

Art.  16.  Bei  l'Arallelführungen  von 
Schwachstrom-  und  Hochspannungsleitun- 
gen auf  benachbarten  getrennten  Gestängen 
soll,  wo  initiier  möglich,  durch  genügenden 
Abstand  der  Leitungen,  Anbringung  passen- 
der Ankerdrähte  oder  Streben,  oder  An- 
wendung eiserner  einbetonirter  Gestänge 
verhindert  werden,  dass  die  Stangen  der 
einen  Leitung  auf  die  andere  Leitung  lallen 
können. 

2.  Parnllelführung  von  Hoch  -  und 
Niederspa  nnungsle  Hungen. 

Art.  17.  Die  l'arallclführung  von  Hoeh- 
und  Niederspannungsleitungen  auf  <lensel- 
ben  Gestängen  soll  möglichst  vermieden 
werden. 

An  Stellen,  wo  sie  nicht  zu  umgehen 
ist.  soll  die  Hochspannungsleitung  oberhalb 
der  Nicderspannuiigsleitung  geführt  wer- 
den. Der  Abstand  darf  nicht  weniger  als 
1  m  betragen. 

Art.  18.  Sowohl  bei  l'arallclführung 
wie  bei  Kreuzungen  soll  für  die  Hoch- 
spannungsleitung ein  Herunterfallen  der 
DrHhte  infolge  Isolatorenbruch,  Heraus- 
fallen oder  Abbrechen  der  Isolatoren- 
stüt/cn.  durch  besondere,  von  den  Isola- 
torenstüt/.on  unabhängige  Fangarme  oder 
Fangrahmen  nach  Ar«.  26  verhindert  wer- 
den. Die  Befestigung  der  Leitungsdrähte 
an  den  Isolatoren  ist  in  der  Weise  auszu- 
führen, dass  ein  Gleiten  derselben  im 
Hunde  nicht  möglich  ist  i  Arretirbund). 

D.  Hochspannungsleitungen  llnga  elektrischen 
Bahnen. 

Art.  19.  Wenn  für  die  Hochspannungs- 
leitungen Holzstangen  angewendet  werden, 
sind  dieselben  überall  möglichst  an  der 
aussersteu  (irenze  des  Bahnkörpers  aufzu- 
stellen. Diese  Stangen  sind  solid  zu  ftlll 
diren  und  sämmtlich  derart  zu  verstreben 
oder  metallisch  bnhuuuswärts  zu  verankern, 
dass  sie  bei  Bruch  das  Lichtraumprottl  der 
Bahn  nicht  erreichen  können. 

Bei  Anwendung  von  eisernen  Masten 
kann  die  Leitung  näher  an  die  Hahn  ge- 
rückt werden,  sotetn  dies  der  Bahnbetrieb 
im  allgemeinen  gestattet. 

Die  Entfernung  der  Stangen  der  Hoch- 
spannungsleitung unter  sich  darf  diejenige 
der  koutnktleittingsr-tangcn  nicht  über- 
schreiten. 


Die  Führung  einer  Leitung   auf  den 
zwischen  dem  Bahngleise  und  der  Hoch- 
spannungsleitung   stehenden  Kontakib-i 
tungsstangen  ist  möglichst  zu  vermeiden. 

Das  Herunterfallen  der  Drähte  infolge 
Isolatorenbruch,  Bruch  oder  Herausfallen 
der  Isolatorenslützeu,  muss  durch  die  An- 
bringung von  Fangannen  oder  Fangrahmen 
nach  Art.  26  verhütet  werden. 

Es  müssen  ausserdem  Vorrichtungen 
angebracht  werden,  welche  bei  Bruch  der 
Leitungen  die  sofortige  und  automatische 
Abstellung  des  Stromes  sicher  bewirken. 

Für  die  statische  Berechnung  der  Drähte 
i  und  des  Gestänges  gelten  die  Bestimmungen 
der  Art.  2  und  6. 

■ 

E.  Kreuzungen. 

1.  Kreuzungen  zwischen  Hoch-  und 

Niederspannungsleitungen. 

Art.  20.  Bei  Kreuzungen  zwischen 
Hoch-  und  Niederspannungsleitungen  ist 
die  Hochspannungsleitung  oberhalb  der 
Niederspannungsleitung  zu  führen. 

Die  Kreuzung  ist  entweder  am  gleichen 
(iestange  mit  einem  minimalen  Abstände 
von  1  m  zwischen  beiden  Leitungen,  oder 
zwischen  zwei  möglichst  nahe  gestellten 
Gestängen  der  Hochspannungsleitung  mit 
minimalem  Abstände  von  1,5  m  zwischen 
beiden  Leitungen  auszuführen. 

In  gleicher  Weise  sollen  Kreuzungen 
zwischen  Hochspannungsleitungen  und 
zwischen  Niederspannungsleitungen  ver- 
schiedener Betriebe  {des  gleichen  Werkes 
oder  verschiedener  Werke)  ausgeführt 
werden. 

Art.  21.  Die  Kreuzungen  der  Leitungen 
mit  dem  Gleise  müssen  nach  den  allge- 
meinen Vorschriften  über  Kreuzungen  elek- 
trischer Leitungen  mit  Bahnen  ausgeführt 
werden.  (Allgemeine  Vorschriften  über 
elektrische  Anlagen  Art.  106-126.) 

2.  Schwachstromüberführungen  über 

B  a  h  n  k  o  n  t  a  k  1 1  e  i  t  u  n  g  e  n. 

Art.  22.  Es  soll  durch  möglichste  Zu- 
sammenfassung der  kreuzenden  Schwach- 
stromdrühte  in  grössere  Strange  die  Zahl 
der  Kreuzungsstellen  thunlichst  reduzirt 
werden. 

Art.  23.  u)  Wo  l  eberführungen  vou 
Schwaclistromleitnngen  über  oberirdische 
Kontaktleitungen,  welche  die  Schienen  oder 
die  Erde  für  die  Stromleitung  benutzen, 
nothwenclig  sind,  sollen  Uber  den  Kontakt- 
leitungen und  zu  denselben  parallel  Schutz 
drühte  gemäss  Art.  35  gezogen  werden. 
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b)  Nur  da.  wo  die  Anbringung  von 
ei  dchen  Schutzdrähten  ausserordentlich  er- 
schwert ist.sull  das  Herabfallen  derSchwaeh- 
stromdrähte  durch  ein  solides,  nach  Art.  27 
bis  34  konstruirtes,  unterhalb  und  seitlich 
des  Stranges  der  Sehwachstromdrähte  ge- 
schlossenes Sehutznetz,  welches  mit  den 
Schienen  und  der  Erde  zu  verbinden  ist. 
verhindert  werden. 

c)  Wenn  die  Ueberführung  eines  cin- 
zelnenSchwachstromdrahtes  (mit  Einschluss 
der  Kückleitung)  eine  Spannweite  von  SO  m 
nicht  überschreitet,  so  kann  das  Fangnetz 
weggelassen  werden,  insofern  die  Leitung 
mit  einem  3  mm  Stahldraht  erstellt  ist. 

Art.  24.  Diese  Schutznetze  dürfen  nur 
dann  an  den  Schwachstronigestängcn  be- 
festigt werden,  wenn  letztere  derart  kon- 
struirt,  befestigt  und  verankert  sind,  dass 
sie  für  die  bei  —  20  Grad  Celsius  aus  dem 
reinen  Drahtgewicht  resultirenden  Span- 
nungen noch  eine  vierfache  Sicherheit 
gegen  Bruch  bieten. 

Die  Solidität  der  Dachkonstruktion  ist 
dabei  ebenfalls  zu  berücksichtigen. 

Art.  25.  Wo  die  Anbringung  von 
Schutzdrähten  oder  Schulznetzen  aus  irgend 
welchen  Gründen  nicht  ausführbar  ist,  sol- 
len für  die  Schwächste«  mdeitungen  die  so- 
genannten Mertschingschen  Erdschienen 
oder  eine  gleichwertige  Anordnung  ange 
bracht  werden  (Art.  36>. 

F.  Schutzvorrichtungen. 

1.  Fnngarme  oder  Fan  grab  nun. 

Art.  26.  a)  Die  Fnngarme  oder  Fang- 
rahnien  gegen  «las  Herunterfallen  der  Lei- 
tungsdrähte bei  Isolatorenbrueh,  Urach  oder 
Herausfallen  der  Isolatoreiistützen.  sind  aus 
starkem  Eisen  so  zu  konstanten,  dass  bei 
genannten  Vorkommnissen  ein  Herunter- 
fallen der  Drühte  vom  Gestänge  und  Be- 
rührung  mit  andern  Drähten  unmöglich  ist. 

b)  Zu  dem  Zwecke  sind  entweder  <lie 
Fangrahmen  umschliessend  zu  erstellen, 
«ub-r  die  Fanganne  sollen  in  der  Höhe 
über  die  Isolatoren  hinausreichen. 

c)  Der  Minimalabstand  zwischen  Fang- 
armen  oder  Fangrahmen  und  den  Leitungs- 
drähten soll  10  ein  betragen. 

2.  Schutznetze. 

Art.  27.  a)  Die  Bcfcstiguugsrahincn 
der  Schiitzneize  sind  derart  zu  konstmiren 
und  so  an  den  Gestängen  zu  be|V>tigen. 
dass  der  Zug  der  Scliutziieizdrähtc  auch 
bei    Schneebelastung   die    Rahmen  nicht 


wesentlich  deforrairt  und  das  Drahtnetz 
dabei  die  zum  Auffangen  der  Leitungs- 
drähte nöthige  Form  beibehält. 

b)  Die  Rahmen  tragen  die  nöthigen 
Vorrichtungen  zur  Befestigung  der  Längs- 
drähte, und  zwar  bei  isolirten  Fangnetzen 
zur  Aufnahme  der  entsprechenden  Isolato- 
ren, bei  geerdeten  Netzen  zur  gleichzeitigen 
Herstellung  einer  gut  leitenden  Verbindung 
zwischen  den  Läugsdrähten  und  der  Erde. 

Art.  28.  Der  Minimalabstand  der  Schutz- 
netze  und  der  Schutznetzrahmen  von  den 
Leitungsdrähten  darf  bei  keiner  Temperatur 
weniger  betragen  als: 

20  cm  in  horizontaler  Richtung. 
40  cm  in  vertikaler  Richtung. 

Art.  29.  a)  Für  die  Längsdrähte  der 
Netze  ist,  wenn  keine  besonderen  stärkeren 
Tragseile  verwendet  werden,  galvanisirter 
Stahldraht  von  mindestens  8  mm  Durch- 
messer und  140  kg  Bruchfestigkeit  pro 
qmm  zu  verwenden.  Der  Abstand  der 
Längsdrähte  darf  nicht  weniger  als  25  ein 
betragen. 

b)  Werden  für  das  Schutznetz  zwei 
oder  mehr  stählerne  Tragseile  von  minde- 
stens 4  mm  Durchmesser  verwendet,  90 
darf  der  Durchmesser  der  übrigen  Längs- 
drähte auf  2  mm  reduzirt  werden. 

c)  Die  Tragseile  und  Längsdrähte  sollen 
mit  Spannvorrichtungen  versehen  sein. 

Art.  30.  Die  Querdrähte  sollen  aus 
Eisen-.  Stahl-  oder  Kupferdraht  von  minde- 
stens 1.5  mm  Durchmesser  bestehen. 

Art.  31.  Die  Verbindungsstellen  der 
Quer-  und  Längsdrähte  sollen  in  einer 
gegen  Verschiebung  der  Querdrähte  sichern- 
den Weise  mit  Bindedraht  oder  besondern 
verzinnten  Kicuzmuffcn  hergestellt  werden. 
Löthungen  sind  ohne  Anwendung  von  Löth- 
wasser  oder  Säure  auszuführen. 

Art.  32.  Die  Schutznetze.  bezw.  die 
Längsdrähte  sollen  von  den  Rahmen  für 
die  betreffende  Spannung  ausreichend  ist» 
lirt  oder  dann  gut  geerdet  werden  (nach 
Art.  61  der  allgemeinen  Vorschriften  über 
elektrische  Anlagen!. 

Art.  33.  Wegen  der  für  die  Schutz- 
netze zu  befürchtenden  Schnee-  oder  Eis- 
belastung soll  ihre  Länge  möglichst  be- 
schränkt und  genügender  Durchhang  ge- 
währt werden. 

Art.  34.  Wo  Schutznetze  anzubringen 
sind,  soll  für  ausreichende  Festigkeit  der 
Gestänge,  sowie  für  genügende  Veranke- 
rung oder  Verstrebung  derselben  besondere 
Sorgfalt  verwendet  werden 
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3.  Schutzdrithte. 

Art.  36.  a)  Die  über  den  Kontakt- 
leitungcn  der  elektrischen  Bahnen  anzu- 
bringenden Schutzdrähte  sollen  mindestens 
4  mm  Durchmesser  und  480  kg  absolute 
Bruchfestigkeit  haben. 

b)  Dieselben  sind  auf  eine  mit  Rück- 
sicht auf  die  übergeführten  Sehwachstrom- 
drilhte  reichlich  bemessene  Länge  derart 
über  der  Kontaktlcitung  anzubringen,  dass 
eine  Berührung  herabfallender  Schwach- 
stromdrähte mit  den  Kontaktdrahten  ver- 
hindert wird. 

e)  Wo  die  unter  b  beschriebene  An- 
ordnung nicht  ausführbar  ist,  können  die 
Schutzdrähte  derart  seitlich  der  Bahn  an- 
gebracht werden,  dass  herabfallende 
Schwachstromdrähte  auf  alle  Fälle  zuerst 
mit  den  Schutzdrähten  in  Berührung  ge- 
langenmüssen, bevor  sie  die  Kontaktleitung 
erreichen. 

d)  Diese  Schutzdrähte  sind  an  den 
Enden  durch  Kupferdrühte  von  mindestens 
6  mm  Durchmesser  mit  den  Schienen  zu 
verbinden.  Die  Tragvorrichtnngen  lür 
diese  Schutzdrähte  sollen  nicht  gegen  Erde 
isolirt  werden. 

4.  Eidschienen. 

Art.  36.  Erdschienen  müssen  aus  blan- 
kem Metall  (z.  B.  Aluminium  oder  Kupfer) 
bestehen,  unmittelbar  vor  den  Isolatoren 
2—3  cm  unterhalb  der  übergeführten 
Scliwachstromdrnhte  angebracht  und  mit 
der  Schienenrückleitiing  verbunden  werden- 


G.  Kreuzungen  von  Eisenbahnen  mit  Kontakt- 
lettungen  elektrischer  Bahnen. 

Art.  37.  Wenn  elektrische  Bahnen  mit 
Kontaktleitungen  andere  Eisenbahnen  kren 
zen,  so  ist  sowohl  die  Kontaktleitung  selbst 
als  die  Rückleitung  des  Stromes  bei  der 
Kreuzungsstelle  ohne  Unterbruch  durchzu- 
führen, und  zwar,  soweit  ohne  Beeinträch- 
tigung beider  Bahnbetriebe  möglich,  die 
unterirdischen  nach  den  Regeln  für  Unter 
führungen,  die  oberirdischen  nach  denen 
für  Ueberführungcn. 

H.  Sehlussbestimmung. 

Art.  38.  Für  alles  hier  nicht  Vorge- 
sehene gelten,  soweit  zutreffend,  die  Be- 
stimmungen der  allgemeinen  Vorschriften 
über  elektrische  Anlagen. 

J.  Ueberjcangsbestimmungen. 

Art.  39.  Die  gegenwärtigen  Vorschriften 
treten  auf  1.  August  1899  in  Kraft.  Auf 
diesen  Zeitpunkt  werden  alle  mit  denselben 
in  Widerspruch  stehenden  früheren  Er 
lasse,  insbesondere  die  Verordnung,  bctrvf 
fend  die  Erstellung  von  Telegraphen-  un<l 
Telephonlinien  vom  7.  Dezember  1889 
ausser  Kraft  gesetzt. 

Art.  40.  Diese  Vorschriften  sind  hei 
der  Erstellung  neuer  elektrischer  Anlagen 
im  ganzen  Umfange  zur  Anwendung  zu 
bringen.  Für  die  Durchführung  derselben 
gegenüber  bereits  bestehenden  Anlagen 
kann  der  Bundesrat!!  angemessene  Fristen 
bestimmen  und  Modifikationen  bewilligen. 

Art.  41.  Das  Post  und  Eisenbahn 
departement  ist  mit  der  Vollziehung  beauf 
tragt. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession»- 
ertheilungen  und  Betriebserüffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleiubahn- 
gesellschaft  plant  iin  Anschluss  an  die  Klein- 
bahnen in  den  Kreisen  Danziger  Niederung, 
Dirschau.  Mnrienburg,  Elbing  und  Stuhm 
schmalspurige  Kleinbahnen  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Gottswalde  nach  Schuster- 
krug mit  Abzweigung  nach  lierzberg  und  von 
Gemlitz  iiber  Stüblau  und  Güttlnnd  nach  dein 
Staat8babnhof  Hohenstein. 

5ä.  Vom  Staatsbahuhof  Neisse  nach  Steinau 
O.-S.  soll  eine  vollspurige,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  den  Personen- 
uud  Güterverkehr  gebaut  werden. 


3.  Der  Kreis  Westhavelland  beabsichtigt 
von  der  Kleinbahn  Rathenow  -Paulinenaue  »n 
Stelle  der  früher  geplanten  Zweiglinie  P-iu 
lincnaue-Pessin  ia.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1898,  S.  3Ö6,  neuere  Projekte  No.  7j  eine 
Abzweigung  nach  Nauen  zum  Anschluss  an 
die  Naueu-Ketziucr  Bahu  zu  bauen. 

4.  Eine  vollspurige  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  wird  von  Kiel  üb<r 
Wankendorf  nach  Segeberg  und  von  Warniu 
nach  Wankeudorf  geplant. 

5.  Diu  Aktiengesellschaft  für  Bahn-Bau 
und  -Betrieb,  Zweigniederlassung  Berlin,  plant 
den  I3un  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  tnr 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Weissenfels 
nach  Zetsch,  die  durch  eine  Abzweigung 
mit  der  Staatsbahnstrecke  Deubeu— Corbetna 
bei  Taucha  verbunden  werden  soll. 
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6.  Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  beabsichtigt,  im  Anschluß  an  ihre 
bestehenden  Linien  vollspurige,  elektrische 
Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Vahrenwald  nach  Langenhagen  und  von 
Buchholz  über  Bothfeld  und  Isernhagen  nach 
Gross-Burgwedel  herzustellen. 

7.  Das  Strassenbahnnetz  in  der  Stadt  Uber* 
Kausen  soll  durch  Herstellung  einer  Linie  für 
den  Personenverkehr  von  der  Grcuzstrasse  bis 
zuin  Lippcrhaidebaum  erweitert  werden. 

8.  Der  Techniker  Bochkoltz  in  Echternach 
will  eine  vollspurigc,  elektrische  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  vom  Staats- 
bahnhof Erdorf-Bitburg  nach  der  Stadt  Bit- 
burg bauen. 

i.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  ein«*  elektrische  Kleinbahn  von 
Schönbrunn  nach  Mauer  mit  Abzweigung  nach 
Atzgersdorf  -  Mauer.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  126, 
S.  2233.1 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Pohrlitz  nach 
Unter-Tannowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt    1899.   No.  128,  S.2301.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hohenelbe  zur  Spindclinülile.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  130,  S.  2341.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Verbö  nach  Nadas-Szomolany.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  122,  S.  2190.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pancsova  nach  Titel.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  131, 
S.  2378.) 

6.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Zsitva  Födemes  nach  Füss.  ( Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  181,  S.  2873.) 

7.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Huszt  nach  Ökörmezö  und  zum  Fuss  der  Kar- 
pathen und  von  der  Station  Lipcse  dieser 
Linie  nach  Dolha.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1890.  No.  181, 
S.  2873.) 

H.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Weisskirchen  nach  Bozovics.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  131,  S.  2373.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Haje  es  nach  Privigye-Bajmocs.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  131,  S.  2373.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
(,'suza  nach  Darda.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiftahrt.  1899.  No.  131, 
S.  2873.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
I'.aranyavar-MoDoator  nach  Kis-Köszeg.  (Ver- 


ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1899.    No.  131.  S.  2373^ 

%  KonzesHionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vor- 
mals W.  Lahincyer  &  Co.  in  Frankfurt  a.  M. 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen 
elektrischen  Strassenbahn  für  Personen-  und 
Gepackverkehr  in  Tilsit. 

2.  Der  allgemeinen  Deutschen  Kleiubahn- 
gesellschaft  zu  Berlin  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  zu  betreibenden 
Kleinbahn  von  Liessau  nach  Gross-Licbtenau. 

3.  Der  Aktiengesellschaft  Polkwitz-Raudte- 
ner  Kleinbahngesellschaft  in  Berlin  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit 
Lokotnotivbetrieb  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Polkwitz  nach  Raudten. 

4.  Dor  Allgemeinen  Lokal-  und  Strassen- 
bahngesdlschaft  iu  Berlin  zur  Uebernahme 
des  Betriebes  der  elektrischen  Strassenbahn 
in  Görlitz  und  zur  Herstellung  und  zum  Be- 
triebe einer  Erweiterungslinio  von  dem  End- 
punkte der  bestehenden  Linie  Rauschwalder- 
strasse— Stadt  Prag  nach  der  Ortschaft  Moys. 

5.  Der  Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft in  Berlin  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Strassenbahn  für 
Personen-  und  Stückgutverkehr  von  Halle  a.  S. 
nach  Merseburg. 

6.  Dem  Kreise  Osterode  a.  H.  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  schmalspurigen,  mit  Loko- 
motiven für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
zu  betreibenden  Kleinbahn  von  Förste  nach 
Willershausen. 

7.  Dem  Kreis«  Geilenkirchen  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Alsdorf  über  Geilenkirchen  nach 
Wehr. 

8.  Der  Moselbabn  -  Aktiengesellschaft  in 
Cöln  zum  Bau  und  Betriebe  einer  schmal- 
spurigen Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Bullay  über 
Zell  nach  Trier. 

i 

In  Frankreich  sind  aln  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  von  Bethune  nach 
Lens  und  Henin-Liettird.  (Journal  officiel  1899- 
No.  29",  S.  7164.1 

2.  Eine  Strassenbahn  von  Fouquierea-les- 
Lens  nach  Pont-a-Vendin  und  Libercourt. 
(Journal  officiel.   1899.    No.  297,  S.  7170) 

8.  Eine  Strassenbahn  von  Baseule -des- 
Aydes  nach  Bel-Air.  (Journal  officiel.  1899. 
No.  299,  S.  721)3.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  18-  September  1899  die  Strassenbahn 
von  Moutiers  nach  Brides-les-Bains. 

2.  Am  2.  Oktober  1899  im  Bezirk  der  Sa- 
raosthaler  Eisenbahn  die  Lokalbahn  Zsib6— 
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Nagybanya  mit  der  Zweiglinie  Sülelmed  — 
Szilagy— Cseh. 

3-  Am  10  Oktober  1899  die  österreichische 
Lokalbahn  Zsolna-Rajccz. 

4.  Am  19.  Oktober  1899  die  Strecke  Sellin 
a.  R.  Ost — Göhren  a.  R.  der  Rügenschen  Klein- 
bahnen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1889,  S.  268,  neuere  Projekte  No.  9) 

5.  Am  19   Oktober  1899  die  vollspurige 


Kleinbahn  von  Gross-Kreutz  nach  Lehnio. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.560. 
Konzessionen  No.  4.j 

6.  Am  25.  Oktober  1899  die  Strecke  C.en- 
thin— Schönhausen  der  Genthiner  Kleinbahn 
Den  Betrieb  führt  die  Betriebsabtheilung  Ber- 
lin der  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  &  Co.  in 
Berlin.  (Vergl.  Zeitschrift  lür  Kleinbahnen. 
1899,  S.  228,  Konzessionen  No.  2.) 


Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Kleinbahnen  im  ersten  Halb- 


kau- 

Durchschnittliche 

Im  1  Halbjahr  1899 

Benennung  der  Kleinbahnen 

Betriel 

jslitnge 

wurden  befördert 

fend« 

km 

188» 

1898 

Pereooa«  Uoter 
« 

1 

(elektrischer  Betrieb) 

51,4 

46,« 

19  603  070 

361<5 

2 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

27,« 

27,4 

9  503  044 

3 

8,7 

3,7 

1  613  149 

— 

4 

8,7 

8,7 

114240 

104 

5 

0,1 

0,» 

218079 

— 

6 

Budapest  —  Neupest  —  Rakospalotacr  elek- 

trische Strassenbahn  

12,7 

12,7 

1495  039 

66210 

7 

Elektrische  Strassenbahn  der  Budnpester 

6,« 

J 

133  496 

295ö 

8 

{Pferdebetrieb) 

8,4 

12,o 

286368 

15680 

9 

Kroustadt-Hos8zufaluer  Strassenbahn  .   .  . 

16,» 

16,9 

151  186 

4075 

10 

(Dampf-  und  Pferdebetrieb i 

10,» 

10,2 

370241 

3684« 

11 

(Pferdebetrieb) 

10,0 

8,3 

225000 

27763 

12 

(Dampfbetrieb) 

61646 

7609 

13 

(Dampfbetrieb) 

9,* 

136277 

9764 

14 

Miskolczer  elektrische  Stadtbahn  .... 

6* 

282945 

15 

(Dampfbetrieb) 

6,1 

6,1 

44221 

16 

Pressburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

6^ 

5,* 

582742 

17 

Pusztaszentinihalyer  Strassenbahn  .... 
(Pferdebetrieb) 

*• 

*• 

171  670 

18 

Maria-Theresiupcler  elektrische  Balm  .   .  . 

10,o 

10,0 

153  878 

19 

(Pferdebetrieb) 

7,7 

7,7 

344  860 

187« 

20 

Steinamangerer  elektrische  Stadtbahn    .  . 

1,6 

1.« 

143081 

21 

«,6 

6* 

469  727 

(Pferdebetrieb) 

22 

(Pfcrdcbetricb; 

10,. 

10,» 

597  779 

23 

0,m 

0,066 

288263 

.  Vergl.  Zeitschrift  für  Kteinr.ihnen,  1896,  9.  260  and  660.  1891 

.  8  828. 
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7.  Am  26.  Oktober  1899  die  vollspurige 
österreichische  Lokalbahn  Chaböwka— Zako- 
pane. 

8.  Am  25.  Oktober  1899  die  Reststrecke 
Scheune— Pommercnsdorf  der  Kleinbahn  von 
Cusokow  nach  Pencuu  und  der  Odor.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  304,  Be- 
triebseröffnungen  No.  4.) 


Belovar— MisuliuovAc  der  ungarischen  Lo- 
kalbahn Körös— Belovar— Veröcze-  Bares  nebst 
den  FlUgellinien  zum  Eduard-  und  Josufs- 
S  tollen. 

10.  Am  6.  November  1899  die  Thei Istrecke 
Eleonorenhain— Wallern  der  vollspurigen  öster- 
reichischen Lokalbahn  Winterberg  Wallern  i.B. 

11.  Am  12-  November  1899  die  vollspurige 


9.  Am  1.  November  1899  die  Theilstrecke     bayerische  Lokalbahn  Grafing— Ebersberg. 


jähr  1899  im  Vergleiche  tum  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1898  ') 


Einnahmen  im  1.  Halbjahr  189.» 

Einnahmen  im  1.  Halbjahr  1896 

Steigerung 

Jährliche  durchschnitt 
liehe  Elnnahmo  für 
1  km    r  erei-hnet  anf 

für  l'er- 
QepAck- 

lorUüter 

fl 

ftlr  1  km 
tl. 

ftlr  Per- 
sonen and 

beforde- 
rnng 

fl. 

.DrÜfttar- 

fttr  1  km 
fl. 

W».-m  1  ki  A  *h 

>  l  i  [u  i  ntio 
ran«  der 

Grund  dor  bl»herlKen 
ICrgebnlase 

fl 

fl 

rnnc 

fl. 

ran« 

fl. 

fl. 

Einnahmen 
für  1  km 

\ 

1899 

1B9R 

1669473 

879 

1670  862 

80  652 

1869  645 

929 

1870  674    29  411 

4-  8» 

61 104 

68822 

717129 
156236 
22382 
16861 

Zm 

717  129 
166  285 
22491 
15861 

26 178 
41955 
6079 
79  265 

716 198  — 
177  374  - 
24929     1  090 
16606  - 

1 

716 198    'J6  102 
177  o74    47  939 
26019  7082 
16605  83026 

4-  n  j 
-12,» 

—  18,6 

-  4ä 

52346 
63  910 
12157 
168609 

62204 
95  878 
14  064 
166  050 

102616 

7  476 

110091 

8668 

101962 

7  270 

109  222 

8600 

+  Or» 

17  385 

17900 

8467 
22894 

1623 
8029 

10088 
30923 

1  866 
3  681 

8178 

21 126 

2974 
11307 

11  147 
32  432 

2423 
2  703 

—  28/> 
+  86ji 

3  732 
7  362 

4  846 

5  406 

18867 
21  187 

1782 
16  077 

20089  1232 
37214      3  648 

17  943 
21 861 

i 

827 
8790 

18270 
30671 

1 120 
8007 

+  10," 
+  21,1 

2464 

7  296 

2  239 
6018 

17  810 

13  692 

81002 

8100 

18010 

14880 

82890 

3  968 

-21.» 

6199 

7926 

6764 

4854 

10108 

1630 

6689 

4  662 

10301 

1661 

-  1.» 

8  259 

8  322 

9  601 

7118 

16  719 

1817 

9807 

12751 

22056 

2398 

-84,3 

8  716 

4  900 

21 196 

i 

18863 

21 195 
18  863 

3  211 
3090 

21  691 

14  724 

21591 
14  724 

8271 
2414 

-  M 
+  28/) 

6421 
6180 

6641 
4  827 

42402 
6068 

42402 
6063 

6839 
2168 

87  757 
6617 

37  767 
6617 

6  510 
2006 

+  5,1 
+  7* 

18  678 
4  815 

18  020 
4012 

14431 

24  403 

6  641 

14  431 
31014 

1443 
4031 

16784 
22053 

5  026 

16784 
27  979 

1678 
8684 

—  8^ 

+  11,0 

2886 
8062 

8150 
7267 

8  240 
48950 

i 

8240 
48  950 

5160 
7  416 

6892 
46013 

6892 
46013 

4  308 
6971 

+  19,i 

+  6,4 

10300 
14  832 

8616 
18  921 

89  668 

39668 

8778 

37  269 

37  269 

3  649 

+  6,4 

7  555 

7  098 

6026 

5  025  76136 

i 

4978 

4978 

75  424 

+  0,9 

152272 

160817 
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Wie  aus  dieser  Zusammenstellung-  ersicht- 
lich, hat  die  Anzahl  der  ungarischen  Klein- 
bahnen im  ersten  Halbjahr  1890  gegenüber 
dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  keine 
Veränderung  erfahren.  Die  kilometrische  Ein- 
nahme hat  bei  14  Kleinbahnen  eine  Steigerung, 
hingegen  bei  9  Kleinbahnen  eine  Verringerung 
aufzuweisen.  Dem  Geldbetrage  nach  hat  die 
grösste  Mehreinnahme  —  rund  200000  fl.  —  die 
Budnpester  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  zu 
verzeichnen,  welcher  Umstand  auf  den  w  esent- 
lich gesteigerten  Verkehr  ihres  auf  elektrischen 
Betrieb  umgestalteten  Bahnnetzes,  ferner  auf 
den  erfolgreichen  Wettbewerb  mit  der  Buda- 
pester elektrischen  Stadtbahn  zurückzuführen 
ist.  Das  Publikum  hat  an  dem,  einen  raschen 
Verkehr  bewältigenden  und  häufige  Kahr- 
gelegenheit  bietenden  Beförderungsmittel  Ge- 
fallen gefunden  und  nuut  es  in  ergiebiger 
Weise  aus.  Die  Steigerung  der  Einnahme  der 
Budapester  elektrischen  Stadtbahn  ist  eine  un- 
bedeutende, weil  diese  einerseits  unter  der 
Konkurrenz  mit  der  Budapester  Strnssenbahn 
zu  leiden  hat,  andererseits  der  natürliche  Zu- 
wachs des  Verkehrs  ihrer  im  Weichbilde  der 
Stadt  gelegenen  Linien  durch  den  äusserst 
geringen  Verkehr  ihrer  aus  dem  Stadtinnern 
führenden  Linien  wettgemacht  wird.  Die 
Mindereinnahme  der  Franz  Josefs- Untergrund- 
bahn hängt  von  dem  Besuch  des  Stadtwald- 
chens  ab;  wenn  im  genannten  Ausflugsorte 
weniger  Anziehendes  geboten  wird,  so  wird 
auch  die  dahin  führende  Untergrundbahn 
weniger  in  Anspruch  genommen.  Die  Schwa- 
benberger  Zahnradbahn  hat  einen  Ausfall  von 
rund  14°/o  zu  verzeichnen,  welcher  Umstand 
darin  seine  Begründung  finden  dürfte,  dass 
die  Witterungsverhältnisse  im  ersten  Halbjahr 
1899  das  hauptstädtische  Publikum  zu  Aus- 
flügen in  das  Gebirge  oder  zum  Beziehen  der 
am  Schwabenberge  befindlichen  Villen  weniger 
reizten.  Die  in  den  Provinzstädten  befindlichen 
Kleinbahnen  zeigen  im  allgemeinen  einen  er- 
freulichen Aufschwung  des  Verkehrs,  der  sich 
jedoch  erst  dann  vollkommen  entfalten  dürfte, 
wenn  —  wie  angestrebt  —  die  meisten  auf 
elektrischen  Betrieb  umgestaltet  sein  werden. 
Die  zunächst  dem  Verkehr  zu  übergebende 
umgestaltete  Kleinbahn  wird  die  Temesvärer 
Pefrdebahn  sein.  N. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Süddeutschen 
Kiaenbatuigesellschaft  für  da*  Geschäftsjahr 
1898  iff)1)  sind  folgende  Angaben  entnommen: 

Das  Betriebsnetz  der  Gesellschaft  hat  sich 
im  Berichtsjahr.-  ziemlich  erheblich  vermehrt; 
ausser  der  Fortsetzung  der  Sprendlingen-Wöll- 
steiner Nebenhahnlinie  nach  Fürfeld  sind 
mehrere  Klcinbahnstrccken  im  Stadt-  und 
Landkreis  Essen  und  im  Kreis  Kecklinghausen 
dem  Verkehr  übergeben  worden,  so  dass  sich 

<;  Vcgi  Zeittrbrift  für  KlUnbJihnen.  1898  S.  5<S2. 


am  81.  März  1899  folgende  Bahnen  im  Besitz 
der  Gesellschaft  befunden  haben : 


I.  Eisenbahnen,  auf  welche  die  Bahn- 
ordnung für  die  Neben  bahnen  Deutsch- 
lands vom  6.  Juli  1892  Anwendung  findet: 


a)  Vollspurige  Bahnen 

Betriebs- 
länge 
km 

1.  Worms— Offsteint  Landesgrenze) 
2  Reinheiin— Reichelsheim    .   .  . 

3.  Osthofen— Westhofen  

4.  Sprendlingen— Fürfcld  .... 
6.  Arnstadt— Ichtershausen    .   .  . 

6.  Hohenebra   Ebelebcn  .... 

7.  Ilmeuau— Grossbreitenbach    .  . 

8.  Hüfingcn  —  Furtwangen  (Breg- 
thalbahn)  

9.  Riegel  —  Gottenheim  —  Altbrei- 
sach (Kaiserstuhlbahn)  .... 

lOw 
17,». 

M> 

1441 
f>fi> 

19,u 
40,io 

zusammen   .   .  . 

151.» 

b)  Schmalspurbahnen 

Betrieb?- 
lange 
km 

1.  Darmstadt -Griesheim  .... 

2.  DarmsUdt -Eberstadt  .... 

3.  Darmstadt— Arheilgen  .... 

4.  Mainz— Hechtsheim  

6.  Mainz— Gonsenheim— Finthen  . 
6-  Mannheim— Weinheim  .... 

7.  Weinheim— Heidelberg.   .   .  . 

8.  Heidelberg  —  Mannheim  nebst 
Verbindungsbahn  in  Mannheim 

9.  Zell— Todtnau  

lo.  Karlsruhe — Durroersheim . 

17J> 

1 

f  18,» 

j  Ms» 

18,* 

zusammen   .   .  . 

141,« 

Nebenbahnen   .   .  . 
gegen  81.  März  1898   .   .  . 

n.  Kleinbahnen: 

284,» 

Betrieb* 
länge 
km 

1.  Wiesbadener  Strassen  bahnen: 
a)  Dampfbahn      Wiesbaden  — 

b  Wiesbadener  Pferdebahn  .  . 

d)  elektrische  Strassenbahn 
Bahnhöfe— Unter  den  Eichen 

8.» 
1JJ 
au 

3.« 

zusammen   .   .  . 
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Betriebs- 

länge 

km 

Ucbertrag   .   .  . 

18,*i 

2   Essener  Strasseubahnen  • 

b)  Essen — Bredeney  

c"i  Essen — Frohnhausen 

4.38 

d)  Essen  —  Gelsen  Uirrlnm  mit 

\  1  >7 w#*i "'im tr  mich  (^At*»rnlifrf 

in  4i» 

et  Essen   Segerothstrasse     .  . 

1,7» 

f)  Essen -Steele  

6,74 

gl  Essen— Borbeck  

7,i2 

h  .  Borbeck— Oberhausen    .   .  . 

6,84 

h  Rtirheck  —  Hnltrnn 

zusammen   .   .  . 

5ti,üH 

K  it'iiihahiicii 

70  4» 

gegen  81.  Marz  181*8   .   .  . 

35,93 

Gesammtnetz  am  31.  Marz  189!)  .  . 

364,07 

gegen  31.  März  189*   .   .  . 

319,77 

Die  Linien  der  Mainzer  Strassenbahu- 
Aktien-Gesellschaft,  deren  Aktien  und  Genuss- 
scheine säinmtlich  im  Besitze  der  Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft  sich  befinden,  hatten  am 
81.  März  1899  eine  Länge  von  9,»  km  gegen 
H,7»  km  am  31.  März  189a 

Das  Aktienkapital  betrug  14,4  Mill.  Mark, 
an  Obligationen  waren  12  42150t»  M  ausge- 
geben. 

Die      Betriebseinnahmen  sämmtlicher 

Strecken  betrugen   3792849.»  Mt 

die  Betriebsausgaben    ....   2225324,70  ., , 

der  Betriebsüberschuss  .   .   .   .  1  567  0-24.61  M ; 

dazu  die  Dividende  der  Mainzer 
Strasscnbahn  •  Aktiengesell- 
schaft mit   44  000,oo  „, 

es  betrug  also  der  Gesammt- 

überschuss   .   1  61 1  024,<;i  M, 

also  gegen  den  Gesammtüber- 

schuss  des  Vorjahres  von  .   .    1  364  «48,*» 



ergiebt  sich  eine  Zunahme  von      256376,»»  M. 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen 
Kleinbahnen  der  Gesellschaft  sind  den  Einzel- 
berichten folgende  Angaben  entnommen: 


1.  Betriebsleistungen. 


Beförderte 
Personen 

Geleistete 

Nutz- 
kilometer 

Geleistete 
Personen- 
kilometer 

1. 

Wiesbadener  Strasscnbahnen: 

a)  Wiesbaden— Biebrich  (Dampfbahn)  

1 1557  398 

206191 

6726  86»* 

b)  Albrechthtrasse— Nerobergstrasse  (Pferdebahn 

76  333 

34  813 

141  783 

543  322 

135  436 

1010579 

185  373 

76  003 

e)  Bahnhöfe— Unter  den  Eichen  (elektrische  Bahn)  . 

919  173 

252463 

1  »85  414 

2 

206897« 

2.   Finanzielle  Ergobuisse. 


E  i  n 

nähme 

Betriebs- 

Verfüg 

Aus- 

über- 

barer 

ans  dem 
l'crsonen- 
verkebr 

iniige-      auf  eine 
*ammt  i'erxon 

gaben 

schuss 

Leber- 
schuss 

M 

M 

I'f 

M 

M 

M 

1.  Wiesbadener  Strassenbahnen: 

l 

a}  Wiesbaden— Biebrich  (Dampf bahn) 

247  724,  v. 

249078,»" 

15 

154  788,34 

94  295,7« 

74  681,:* 

b)  Albrechtstrasse  —  Nerobergstrasse 

8ö01,w 

8 

11 

6  5-<4,» 

2  238,38 

1  334,»* 

c)  Wiesbadener  Pferdebahn  .... 

54  138,30 

58  624,49 

10 

33353,70 

25  270.79 

21  819,7'.» 

89  254,») 

2*324,V3 

16 

9  211,« 

2«  »112,ik; 

19984,» 

e)  Bahnhöfe— Unter  den  Eichen  (elck- 

106  311,^ 

106  862*7 

12 

54  734,w 

52  128,m 

42028,  » 

1010936,™  1018  61 1,-J 

581527,»!  437  084,14  854  326.1 o 

Digitized  by  Google 


Bücherscha u 


Hahn,  M.,  Kompendium  der  Kähnen 
n  ie  d  r  e  r  ( >  r  d  n  u  n  g.  Jahrgang  1899/1900. 
Unter  Benutzung  offizieller  Quellen. 
Berlin  1899.    Preis  10  M. 

In  der  üblichen  Weise  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1898.  S.  106)  sind  die 
wichtigeren  Angaben  über  alle  deutschen 
Privatbahnen  niederer  Ordnung,  d.  h.  nach 
ihrer  amtlichen  Bezeichung  über  die  Neben- 
und  Kleinbahnen,  in  grosser  Ausführlieh- 
keit  und  auf  Grund  der  von  den  Direk- 
tionen gemachten  Mittheilungen  zusammen- 


gestellt: mehrere  Register  erhoben  die 
Brauchbarkeit  des  Nachschlagewerks. 

Verzeichnis«  der  an  die  Redaktion  eilige 
sandten  B'iieher: 
Bunneister,  II.    Geschichtliche  Entwicklung 
des    Gütertarifwesens    der  Eisenbahnen 
Deutschlands.  Leipzig  1899.  1,m  M. 

Contineutale  Gesellschaft  für  elektrische  Unter- 
nehmungen. Schwebebahnen.  Elberfeld 
1899.  9  M. 

Musil,  A.  YV&rmemotoren.   Braunschweig  1899. 

a^o  M. 


Zeitschri 


Bulletin  de  ta  Commission  Internationale  du 
Congri»  de»  chemins  de  fer.  1899. 

\13.  Jahrg..  N».  11,  S.  1S02-] 
Lea  chemins  de  fer  d'interut  local  et 
les  tramway«  en  1898. 

Der  Chef  -  Ingenieur  der  Brücken  und 
Chausseen,  Staatsrath  C.  Colson,  bespricht  die 
im  Journal  officiel  veröffentlichten  Betriebs- 
ergebuis8e  der  Lokal-  und  Strassenbahneu 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  473). 
Er  hebt  hervor,  da»s  die  gesetzliche  Scheidung 
zwischen  cheniins  de  fer  d'interet  local  und 
tramway s,  die  sich  auf  die  Benutzung  oder 
Nichtbenutzung  öffentlicher  Wege  aufbaut, 
den  wirtschaftlichen  Charakter  der  verschie- 
denen Bahnen  nicht  treffe:  beide  Arten  be- 
griffen vielmehr  Bahnen  in  sich,  die  zwei  ganz 
verschiedenen  Zwecken  dienten:  die  einen 
sollten  entlegenere  Gegenden  mit  dem  Haupt- 
bahnnetz verbinden,  bei  ihnen  spiele  die  Güter- 
beförderung eine  wichtige  Rolle;  die  andern 
seien  städtische  Bahnen,  die  fast  ausschliess- 
lich dem  Personenverkehr  dienten.  Colson 
theilt  nun  nach  seiner  persönlichen  Kenntnis» 
der  Verhältnisse  die  Lokal-  und  Strassenbah- 
neu nach  diesen  Gesichtspunkten  und  kommt 
zu  folgendem  Ergebniss: 

Es  betrugen  bei  den  Güter  befördernden 
Lokal-  und  Strassenbahneu: 


1897 

189H 

die  mittlere  Betriebsliinge    .  km 

5369 

5817 

das  Anlagekapital  .   .     Mill  Frcs.) 

-137 

464 

die  Uoheinnahmen  .    .  . 

23.» 

25,1 

die  Betriebsausgaben  „ 

18.» 

20.S 

die  Reineinnahmen 

5.1 

4,» 

schau. 


Das  Anlagekapital  stellt  sich  demnach 
durchschnittlich  auf  80 000  Frcs.  für  ein  Kilo- 
meter; doch  sind  die  zuletzt  erbauten  Bahnen 
nur  zu  einem  Durchschnittssau  von  40— 60i«0 
Francs  angelegt.  Die  Reineinnahme  ergiebt 
aber  nur  eine  Verzinsung  von  1°/q,  so  diu 
diese  Bahnen  auf  die  Zuschussleistungeo 
des  Staates,  der  Provinzen  und  Gemeinden 
augewiesen  sind;  Colson  meint,  die  Frage,  ob 
nicht  die  Mehrheit  der  Bahnen  den  Zuscbim- 
verpflichteten  grössere  Lasten  auferlege,  als 
ihre  Bedeutung  rechtfertige,  sei  nicht  von  der 
Hand  zu  weisen. 

Ganz  anders  stehen  die  städtischen  Bsh- 
neu  da.   Bei  ihnen  betrugen: 


1897  1898 

die  mittlere  ßetriebslänge    .  km 

1S42  1507 

das  Anlagekapital  .   .   (Mill.  Frcs.» 

2S3  315 

die  Roheinnahmen  .  . 

ta  «* 

die  Betriebsausgaben  „ 

46  öl 

die  Reineinnahmen  , 

16  IT 

Wahrend  also  hier  ein  Kilonieter  mehr  »Ii 
'210000  Frcs.  kostet,  verzinseu  die  Reineinnah 
inen  das  Anlagekapital  mit  5"/»  Die  Elektri- 
zität ist  gerade  für  diese  Bahnen  von  beson- 
derer Bedeutung,  so  dass  fast  alle  Städte  von 
40  -  80  000  Einwohnern,  die  früher  keine  Strss- 
senbahn  hatten,  jetzt  damit  versehen  sind. 

Colson  bespricht  schliesslich  noch  kurz  die 
Pariser  VerkehrsverhÄltnisse,  die  durch  die  im 
Frühjahr  1699  ertheilten,  170  km  zu  den  be- 
stehenden 268  km  hinzufügenden  Strassen- 
bahnkonzessionen  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  904)  eine  erhebliche  Verbesse- 
rung, wenigstens  in  den  Beziehungen  zu  den 
Vororten,  erhalten  wurden,  wahrend  über  die 
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Hebung  des  inneren  Verkehrs  die  Omnibus*  i 
Gesellschaft  und  die  Stadtverwaltung  sich  noch 
immer  nicht  hatten  einigen  können. 

Centraiblatt  der  Bauvencaltung.  /SS». 

[19.  Jahrg.,  No.  87,  S.  531.] 
Gleise  in  Strassen.  Von  E.  Dietrich. 

Gegenüber  dem  neuerdings  wieder  mehr 
hervortretenden  Bestreben,  in  den  Strassen 
Gleise  für  Fuhrwerke  aller  Art  anzulegen, 
werden  die  Bedenken  gegen  dieses  Verfahren 
erörtert. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

im. 

Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[12.  Jahrg.,  No.  43,  S.  842] 
Förderv  orrichtung  für  die  in  Personen- 
fahrzeugen    an     den  einzelnen 
Platzen  entrichteten  Betrage. 
Ks  wird  ein  Patent  de  Vries  beschrieben, 
das  es  ermöglicht,  dass  jeder  Fahrgast  von 
seinem  Platze  aus  das  Fahrgeld  in  den  Zahl- 
kasten wirft  und  dass  der  Wagenführer  nicht 
nur  die  Einzahlung  selbst,  sondern  auch  die 
Echtheit  des  Geldstückes  kontrolirt. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1899. 

[80.  Jahrg.,  Tieft  3-5,  S.  33,  60,  73.\ 

Die  internationale  Motorwagenausstel- 
lung zu  Berlin  1899. 
Beschreibung  der  hervorragendsten  Aus- 
stellungsgegenstände. Die  Besprechung  be- 
ginnt mit  den  Erzeugnissen  vonCudcll  &  Cie. 
in  Aachen,  deren  Reichhaltigkeit  und  gedie-  | 
gene  Brauchbarkeit  besonders  gerühmt  wer- 
den. Sie  geht  dann  zu  den  Selbstfahrern  von  , 
de  Dietrich  &  Cie.  in  Niederbronn  über  und 
erwähnt  weiter  die  von  Kühlwein-Vollmer  in 
Charlottenburg  ausgestellten  Fahrzeuge,  na- 
mentlich einen  zweirädrigen  Selbstfahrvor- 
spann, der  mit  beliebigen  anderen  Wagen- 
formen zusammengesetzt  werden  kann  und 
dessen  Verwendung  iu  Verbindung  mit  alteren 
Wagen  u.  a.  auch  von  der  Reichspostverwal- 
tung in  Aussicht  genommen  sein  soll.  Weiter 
werden  besprochen  die  Erzeugnisse  der  Biele- 
felder Maschinenfabrik  vorm.  Dürkopp  &  Cie., 
die  der  Firma  Gebrüder  Stoewer  in  Stettin, 
der  Adler-Fahrradwerke,  u.  s.  w  Es  stehen 
noch  weitere  Fortsetzungen  in  Aussicht. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und 

Abhandlungen.  1899. 

[Bd.  16,  Heft  t  S.  77. | 

Die  Ordnungsvorschritten  der  Strassen- 
bahnreglements   und   die  Folgen 
ihrer  Verletzung.    Von  Dr.  F.  Gör- 
den, Amtsrichter  in  Hamburg. 
Im  Anschluss  an  ein  vom  Reichsgericht 
bestätigtes    Erkenntniss    des  hanseatischen 
Uberlandesgerichts  wird  ausgeführt,  dass  ein 
Fahrgast,  der  entgegen  der  in  den  Strassen- 


bahnreglements  enthaltenen  Kontroivorschrift 
seinen  Fahrschein  dem  kontrolirendeu  Beamten 
nicht  vorzeigen  kann,  auch  dann  von  der 
Weiterfahrt  ausgeschlossen  werden  kann,  wenn 
diese  Folge  nicht  ausdrücklich  im  Reglement 
ausgesprochen  ist. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1899. 

[20.  Jahrg.,  No.  43,  S.  742.\ 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Ba- 
tavia 

ist  eingleisig,  sie  liegt  zum  Theil  in  den 
Strassen  der  Stadt,  zum  Theil  auf  eigenem 
Bahnkörper.  Die  Spurweite  betrügt  1188  mm, 
das  Gleis  besteht  aus  Rillenschienen,  die  auf 
Holzschwellen  von  indischer  Eiche  verlegt 
sind.  Die  elektrische  Ausrüstung  ist  von  der 
Union,  Elcktrizitiltsgesellscbaft,  in  Berlin  ge- 
liefert und  ausgeführt,  auch  an  den  sonstigen 
Anlagen  haben  deutsche  Firmen  wesentlichen 
Antheil. 

Die  Maschinenanlage,  die  Linien-  und 
Leitungsführung  werden  beschrieben  und 
zeichnerisch  dargestellt,  auch  Mittheilungen 
über  die  Wagen,  den  Betrieb  u.  s.  w.  gemacht. 

Engineering.  1899. 

[Bd  48,  No.  1764,  S.  483.] 

Eine  Musterkraftan  Inge   für  Strassen- 
bahnen. 

In  Pittsburg  sind  alle  elektrischen  Strassen- 
bahnon  in  der  Union  Traction  Co.  vereinigt 
worden,  die  ein  weit  verzweigtes  Netz  von 
187,}  km  umfasst  Der  hügeligeu  Gestaltung 
der  Stadt  entsprechend  weist  das  Bahnnetz 
viele  und  lang  anhaltende  Steigungen  von  6, 
11,  ja  selbst  18°/«  auf;  es  erschien  daher  zweck- 
mässig, drei  Kraftnnlagen  herzustellen.  Die 
neueste  dieser  Kraftanlagen  wurde  1897  her- 
gestellt und  ist  in  der  Quelle  eingehend  be- 
schrieben. Vier  Verbunddampfmaschinen  von 
je  760  PS  treiben  die  vier  von  der  Westing- 
house-Gesellschaft  gebautcu  Stromerzeuger  von 
je  500  KW  Leistung,  die  aber  dauernd  bis  zu 
625  KW  oder  für  zwei  Stunden  bis  zu  750  KW 
oder  endlich  für  10  Minuten  875  KW  zu  leisten 
vermögen.  Auch  das  Schaltbrett  ist  eingehend 
beschrieben,  und  Abbildungen  erläutern  die 
Darlegungen. 

Engineering  News.  1899. 

[Bd.  42,  No.  12,  S.  178.] 
Eine  elektrische  Balm  mit  seitlicher 
Oberleitung. 
In  Backpool  iu  England  erwies  sieh  die 
ursprünglich  angewandte  unterirdische  Stroin- 
zufülirung  als  unhaltbar,  weil  der  Leitungs- 
kanal sich  mit  Seewasser  füllte  oder  von  Sand 
angefüllt  wurde.  Man  ging  daher  zur  Ober- 
leitung über  und  ordnete  diese,  um  die  Lei- 
tungen nicht  mitten  in  der  Strasse  zu  haben, 
seitlich  der  Gleise  an,  so  dass  die  Abnehmer- 
stangen auch  nach  der  Seite  hin  beweglich 
sein  müssen. 
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Glatter*  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 
189$. 

[Bd.  45,  No.  536,  537,  S.  151,  171.] 
Die  internationale  Motorwagenausstel- 

lung   in   Berlin   1H'I9.  Fonsetzung. 

(Siehe  S.  565  der  Zcitschr.  f.  Kleinb.,  1890.) 
Es  werden  die  Motor-Zwei-,  Drei-  uod 
Vierräder,  sowie  die  Anhange  und  Vorspanu- 
wagen  besprochen.  Die  Motorfahrräder  wer- 
den durchweg  als  Benzinmotore  beirieben,  wo- 
bei die  Glührohrzündung  mehr  und  mehr 
durch  die  elektrische  Zündung  ersetzt  wird. 
Die  Dreiräder  vermögen  namentlich  in  Ver- 
bindung mit  Anhangewagcn  den  praktischen 
Bedürfnissen  besser  zu  dienen  als  die  Zwei- 
räder, Urnen  wird  daher,  abgesehen  von  sport- 
lichen Zwecken,  die  Zukunft  gehören.  Weiter 
werden  die  Motorwagen  zur  Beförderung  von 
Personen  und  Lasten  eingehend  behandelt» 
besonders  die  Fahrzeuge  von  Benz  &  Cie ,  von 
der  Daimler  Motorengesellschaft  in  Cannstatt, 
der  Motorenfahrzeugfabrik  Berlin,  der  Biele- 
felder Maschinenfabrik,  der  Fahrzeugfabrik 
Eisenach  u.  s.  w.  Zahlreiche  Abbildungen 
vervollständigen  die  Besprechung. 

lltuslrirte  Zeitschrift  fiir  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  189$. 
(Früher:    Die  Schmalspurbahn.) 

\5.  Jahrg.,  No.  20,  21,  8.  90$,  /*».) 
Anweisungen  und  Vorschriften  für  die 
im    elektrischen  Bahnbetrieb  an- 
gestellten Personen.   Von  F.  Loose. 
Im  Anschluss  an  Vorschlage  eines  Aus- 
schusses   amerikanischer  Strassenbahndirek- 
toren  werden  Vorschriften  entworfen,  die  für 
Schaffner     und     Wagenführer  elektrischer 
Straßenbahnen  massgebend  sein  sollen. 

[5.  Jahrg..  No.  21,  S.  H58.\ 
Die  Solinger  Kreisbahn,  ausgeführt  von 
der  Union,    Elektrizitätsgesellschaft,  in 
Berlin. 

Die  Bahn.  21  km  lang,  führt  im  Auschluss 
an  die  Strassenbahn  der  Stadt  Solingen  über 
Mengenberg  und  Merscheid  nach  Ohligs,  von 
hier  zurück  über  Wald  uach  Central  und  dann 
einerseits  nach  Solingen  zum  Ausgangspunkt, 
andererseits  über  Grafrath  nach  Vohwinkel; 
sie  hat  in  Ohligs  und  Vohwinkel  Anschluvs 
an  die  schon  bestehende  Schmalspurbahn  nach 
Düsseldorf  und  wird  nach  deren  Eröffnung 
auch  mit  den  Bahnen  Vohwinkel— Mcttmanu— 
Düsseldorf,  Kohlfurth  -Kroneiiberg-Reiiiseheid 
und  Barmen -Elberfeld  Verbindung  erhalten. 
Die  Bahn  folgt  der  Kreischaussee  mit  Krüm- 
mungen bis  zu  18  m  Halbmesser,  die  Spur- 
weite beträgt  1  m  Aus  den  Einzelheiten  der 
Einrichtung  ist  zu  erwähnen,  dass  auf  der 
ganzen  Linie  eine  Telephoiianlagc  besteht; 
jeder  Wagen  führt  einen  Fernsprechapparat 
mit  sich,  an  27  Punkten  sind  die  Masten  mit 
Stüpsclkftstf  n  versehen,  so  dass  unterwegs  die 
Verbindung  mit  der  Zentrale  hergestellt  wer- 
den kann. 


Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenhahn- 
wesens.  1899. 

[7.  Jahrg.,  lieft  10,  S. 
Die   elektrisch   betriebene  Röhrentua- 
nelbahn  in  London:  „The  Waterloo 
and  City  Ry*. 
Vortrag  von  E.  A.  Ziffer  über  die  Art 
der  Ausführung  und  die  Linienführung  «ler 
Bahn,  ferner  über  die  Betriebsmittel  und  die 
Betriebsweise. 

\7.  Jahrg.,  Heft  10,  S.  401] 
Zur    Lokalbahnaktion    der  Landtage 
von  Bukowina,  Karnthen,  Mähreu. 
Niederösterreich,  Oberöst  er  reich. 
Schlesien,     Steiermarck.  Tirol, 
Vorarlberg. 
Mittheilungen  über  die  vou  den  Landtagin 
der  genannten  Provinzen  zur  Förderung  der 
Lokalbahnen  gethanen  Schritte. 

[7.  Jahrg.,  lieft  10,  S.  4U\ 
Der  Spreetuunel  zwischen  Stralau  und 
Treptow  bei  Berlin. 
Beschreibung   der  Bauausführung  unter 
Beigabe  von  Abbildungen.   (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1S99,  S.  496  • 

Oesterreichisch -ungarisches  Eisenbahnblatt 

im. 

[4.  Jahrg.,  No.  44,  S.  438} 

Wiener  Stadtbahn. 

Die  bisherige  Entwicklung  des  Stadtbahn 
Verkehrs  wird  in  anerkennender  Wreise  be- 
sprochen und  hervorgehoben,  dass  es  unbe- 
rechtigt sei,  gestützt  auf  Vergleiche  mit  An- 
lagen, die  auf  eine  schon  viel  längere  Ent- 
wicklung zurückblicken  können,  abfällige 
Kritik  zu  üben.  Von  der  im  Frühjahr  1901 
bevorstehenden  Eröffnung  der  Douaukanal- 
liuie  wird  ein  erheblicher  EinHuss  auf  die 
weitere  Verkehrseutw  icklung  erwartet. 

Itevue  generale  des  chetitins  (le  fer  der 
tramway.s.  183$. 

[22.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  4,  S  2B  \ 
Die    elektrische   Bahn    iu   Laon.  Von 
M.  Bourquelot. 
Zur  L'eberw  indung  des  Höhenunterschieds 
von  etwa  lOO  in,  der  zwischeu  der  auf  einem 
einzelnen  Berge  angelegten  Altstadt  vou  I-son 
und  der  Unterstadt,  in  der  sich  der  Bahnhof 
der  Fernbahnen  befindet,  besteht,  ist  kürzlich 
eine  elektrisch  betriebene  Bahn  angelegt,  die 
theils  als  Reibungs-,  theils  als  Zahnstangen- 
bahn  gestaltet  ist.   Die  Länge  der  Bahn  be 
tragt        km,  wovon  762,4»  in  mit  Zahnstange 
ausgerüstet  sind.  Die  Zahnstangenstrecke  be 
sitzt  Steigungen  bis  zu  12.»%,  die  Reibung*- 
strecken  bis  zu  6°/o.  diese  jedoch  nur  auf  kür« 
Länge.   Die  erstiegene  Höhe  betragt  96.« 
die  Spurweite  betrügt  1  in,  die  Fahrschienen 
und  die  in  der  Mitte  angebrachte  zweitheilijre 
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Abt'sche  Zahnstange  liegen  auf  eichenen 
Querschwellen  von  l,so  in  Längt*.  Die  Bahn 
wird  mit  Antriebwagen  befahren,  die  zwei 
Kcibungsachsen  und  dazwischen  eine  Zahn- 
radachse besitzen.  Letztere  Achso  greift  auf 
den  Zahnstangencinfahrten  selbstthätig  ein 
Der  auf  50O  V  gespannte  Arbeitsstrom  wird 
den  Wagen  durch  Oberleitung  zugeführt  und 
durch  Roltcustatigou  abgenommen,  für  die 
Rtickleitung  werden  die  Schienen  benutzt. 
Der  Strom  wird  der  Lichtanlage  des  Fern- 
bahuhofs  entnommen,  die  der  stärkeren  Be- 
anspruchung entsprechend  erweitert  worden  ist. 

The  Railroad  Gazette.  1899. 

[44.  Jahrg.,  No.  41,  S.  708.] 
Die  elektrisch  •  pneumatische  Motor- 
Steuerung  von  Westinghouse  und 
ein  neues  Drehgestell  für  schwere 
elektrische  Wagen  von  Baldwin. 
Eine  neue  Art  von  Steuerung  einer  be- 
liebigen Zahl  elektrischer  Antriebe  von  einem 
Punkt  aus  unter  Verwendung  von  Pressluft 
und  elektrischer  Auslösung  ist  von  Westing- 
house entworfen  und  versuchsweise  zwischen 
Wilmerding  und  Ost-Pittsburg  auf  der  elektri- 
schen Bahn  in  Benutzung  genommen.  Auch 
ist  ebenda  ein  neues,  von  den  Baldwinwerken 
hergestelltes  Drehgestell  für  schwere  Antrieb- 
wageu  zur  Einführung  gekommen,  bei  dem 
die  besten  Grundsätze  und  Erfahrungen  über 
den  Bau  der  Drehgestelle  bei  Wagen  und 
Lokomotiven  der  Dampflokomotivbahnen  be- 
rücksichtigt worden  sind.  Unsere  Quelle  giebt 
eine  mit  vielen  Abbildungen  ausgestattete 
eingehende  Darstellung  der  Neuerungen. 

The.  Iiailway  Engineer.  1899. 

[Bd.  20,  No.  238,  S.  353.\ 
Die  Parla-Kimedi-Kleinbahn 
führt  von  Naupada  an  der  Ostküsteubahn  in 
Vorderindien  nach  Paria  Kimedi,  der  Haupt- 
stadt eines  in  der  Präsidentschaft  Madras  gele- 
genen indischen  Vasallenstaates.  Die  Bahn  ist 
25  km  laug,  hat  762  mm  (2'  6"  engl.)  Spurweite 
und  weist  Steigungen  bis  zu  1 : 100  auf.  In  der 
Mitte  der  eingleisigen  Bahn  ist  eine  Aus- 
weichestelle  angelegt.  In  der  Nähe  des 
Maheudra  Tannia- Flusses  ist  sie,  zur  lierab- 
minderung  der  Kosten,  so  tief  angelegt,  dass 
sie  durch  desseu  Hochwasser  überfiuthet  wird. 

The  Street  Itailtcay  Journal.  /6Sf. 

\Bd.  15.  No.  10,  S  m.\ 
Anwendungs-  und  Ausgestaltung  weise 
der  elektrischen  Bahnen  in  Ame- 
rika,  erläutert   an    den  Verhält 
uissen  in  Chicago 

[S.  647.] 

Desgl.  in  Deutschland. 

\S.  66».  j 

Desgl.  in  Grossbritannien. 
Desgl.  in  Oesterreich-Ungarn. 


[S.  «93.] 

Dcsgl  in  Argentinien. 

In  den  5  Aufsätzen  wird  der  Versuch  ge- 
macht, eine  möglichst  übersichtliche  Darlegung 
über  den  heutigen  Stand  der  Auwendung, 
Ausführung,  Ausrüstung  und  den  Betrieb  der 
elektrischen  Bahnen  in  den  genannten  5  Reichen 
zu  geben.  Es  werden  die  Grundsätze,  nach 
deneu  die  Gleise,  die  Kraftanlagen,  die  Lei- 
tungen und  die  Betriebsmittel  hergestellt  wer- 
den und  nach  denen  der  Betrieb  erfolgt,  er- 
örtert unter  Vorführung  zahlreicher  Abbil- 
dungen von  Gesammt-  und  Einzelanlagen. 
Während  für  die  Mittheilungen  über  Amerika 
nur  die  Verhältnisse  von  Chicago  als  typisches 
Beispiel  vorgeführt  und  allerdings  recht  ein- 
gehend erörtert  werden,  gelangen  bei  den  an- 
deren 4  Ländern  mehrere  der  bedeutendsten 
und  bemerkenswertesten  elektrischen  Bahnen 
iu  Grosssiädten,  gewerblichen  Bezirken  und 
zur  Verbindung  benachbarter  Orte  zur  Be- 
sprechung. 

[Bd.  16,  No.  10,  S.  701.] 
Die  Dienstleistung  der  Eisenbahnmoto- 
ren. 

W.  B.  Potterstellt  unter  Berücksichtigung 
der  grossen  Schwankungen,  denen  im  Betriebe 
die  elektrischen  Antriebe  ausgesetzt  sind,  die 
für  die  Fortbewegung  unter  gewöhn licheu  Ver- 
hältnissen mindestens  nothweudige  Zahl  von 
Pferdestärken  fest,  berechnet  ferner  die  Zug- 
kraft und  den  Quotienten  zwischen  dem  Rei- 
bungsgewicht der  Räder  und  der  Zugkraft  bei 
trockenen,  nassen  und  mit  Sand  bestreuten 
Schienen. 

[Bd.  15,  No.  10,  £.  703.] 

Die  elektrisch-pneumatische  Auslösung 
vou  Westinghouse  für  die  Steue- 
rung und  den  Antrieb  von  Bahn- 
und  anderen  Motoren. 
Das   auf  gleichzeitiger  Benutzung  von 
Pressluft  und  elektrischer  Kraft  beruhende 
Westinghouse'sche  Verfahren  zur  Kraftüber- 
tragung und  -Auslösung  wird  in  seiner  An- 
wendung auf  mehrere  zu  einem  Zuge  ver- 
bundene Triebwagen,  die  von  einem  Punkte 
aus   als  ein  Ganzes  geleitet  und  gesteuert 
werden  sollen,  unter  Vorführung  zahlreicher 
Abbildungen  dargelegt. 

[Bd.  15,  No.  10,  S.  709.) 
Kraftübertragung  in  New-York. 

Beschreibung  einer  vou  der  Metropolitan 
Street  Railway  Co.  in  New-York  kürzlich  aus- 
geführten Kraftübertragungsanlage,  bei  der 
der  Krafterzeuger  Wechselstrom  von  6600  V 
Spannung  liefert,  der  an  der  Verbrauchsstelle 
in  Strom  von  360  V  umgeformt  wird.  Da  die 
Speiselcitungcn  im  vorliegenden  Fall  nicht 
lang  sind,  hat  man  darauf  verzichtet,  die 
Spannung  iu  den  Speiseleituugen  noch  höher 
zu  wählen,  und  konnte  durch  unmittelbare  Er- 
zeugung  des  auf  6600  V  gespannten  Stroms 
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einen  Umformer  zwischen  Stromerzeuger  und 
Speiseleitung  entbehren. 

[Bd.  15,  No.  10,  S.  713.] 

Neue  Arten  von  Strassenbahnmoto- 
ren  werden  kurz  beschrieben  unter  Beigabe 
von  Abbildungen.  Auch  sind  die  Gewichte 
und  die  Leistungen  angegeben. 

[Bd.  lr>,  No.  10,  S.  715.] 
Schiene  n  stossverbin  du  ngen. 

Beschreibung  und  Abbildung  einiger 
Laschenformen,  die  nicht  nur  in  die  Laschen- 
kainmer  eingespannt  werden,  sondern  auch 
den  Schiencnfuss  umfassen. 

[Bd.  15,  No.  10,  S.  729.] 
Die  Werke  für  elektrische  Bahnen 
und  Strassenbahn  wageu  in  Preston  in 
England  wurden  im  Frühjahr  1899  in  Betrieb 
genommen.  Die  summt! ichen  Bearbeitungs- 
maschinen  werden  elektrisch  angetrieben  Zwei 
verschiedene,  von  den  Werken  gebaute  Wagen- 
arten sind  beschrieben  und  zeichnerisch  dar- 
gestellt. 

\Bd.  15,  No.  10,  S.  738,  741,  745.] 
Darstellung  und  Beschreibung  verschie- 
dener Strassenbahn wagen   und  der  zu- 
gehörigen Drehgestelle. 

[Bd.  15,  No.  11,  S.  757. \ 
Bericht  Uber  den  Verlauf  der  XV  III.  Jah- 
resversammlung der  amerikanischen 
Strassenbahn  Vereinigung  in  Chicago 
vom  17.  bis  20.  Oktober  1899.  Von  den  ge- 
haltenen Vorträgen  sind  besonders  zu  er- 
wähnen: 

[Bd.  15,  No.  11,  Ä.  790.] 
Zugdienst  und  seine  praktische  An- 
wendung. 
A.  Mac  -  Cormack  von  der  Brooklyner 
Strassenbahn  lässt  sich  von  den  Zugführern 
und  besonderen  Ueberwachungsbeamten  ge- 
naue Nachweisungen  über  die  Regelmässig- 
keit des  Zugdienstes  und  die  Besetzung  der 
Wagen  vorlegen,  um  danach  die  Vermehrung 
oder  Verminderung  der  Fahrten  bemessen  zu 
können.  Er  hält  es  für  nöthig,  dass  in  nicht 
eu  kleinen  Abständen  Werkstattwagen  für 
Linienausbesserungen  bereitstehen.  Die  Ent- 
fernungen sollten  so  bemessen  werden,  dass 
in  Stildten  jeder  Punkt  des  Bahnuetzes  in 
längstens  8  Minuten,  in  Vororten  in  höchstens 
15  bis  20  Minuten  erreicht  werden  kann 

[Bd.  15,  No.  11,  S.  705.] 
Bauart  und  Unterhaltung  der  Strassen- 
bahnglelse. 
Edward  Butts  spricht  sich  für  die  Ver- 
legung der  Schienen  auf  durchgehendem 
Betonbett  ohne  Querschwellen  aus  und  für 
das  Vergicsseu  der  Stösse.  In  der  anschliessen- 
den Besprechung  wurde  vielfach  in  kaum  be- 
greiflicher Kurzsichtigkeit  an  der  Verwendung 
hölzerner  Querschwellen  festgehalten. 


[Bd.  15,  No.  11.  S.  7to] 
Die  Sorge  für  die  Wagenausrüstung 

Van  der  Veer  nimmt  an,  dass  ein  gut  ans 
gerüsteter  Wagen  40  Tage  lang  ohne  griiud 
liehe  Untersuchung  laufen  kann.  Um  die  dann 
nothwendige  Untersuchung  mit  der  erforder- 
lichen Sorgfalt  auszuführen,  sollte  der  Motor 
von  der  Achse  abgenommen  werden.  Um  die« 
zu  erleichtern,  will  der  Vortragende  je  einen 
zweiten  Satz  Untergestelle  mit  Motoraus- 
rüstungen bereitgehalten  wissen,  damit  man 
den  Wagenkasten  ganz  abheben  und  umsetzen 
kann.  In  den  anschliessenden  Besprechungen 
wurden  Angaben  über  die  Dauer  der  Abneh 
merrollen  und  sonstiger  Ausrüstungsgegen 
stände  gemacht. 

[Bd.  15,  No.  Ii,  6'  Wli 
ßrennstoffersparniss     bei  Eisenbahn- 
masch  inen. 
Vortrag  von  Carpenter.  (Siehe  die  nach- 
stehenden Angaben  nach  der  Street  Railway 
Review,  S.  ti'JÖ.} 

[Bd.  15,  No.  11,  S.  m\ 
Jahresversammlung  der  Strassenbahn- 

Vereinigung    von  Pennsylvanien 

im  Oktober  1899. 
Bericht  über  den  Verlauf  und  die  gehal 
tenen  Vorträge.  Heulings  von  der  Firma 
J.  Q.  Brill  sprach  Uber  Wagenuntergestelle; 
Mac-Kenzie  über  neuere  Maschinenformen  und 
Silliman  über  Strassenbahnoberbau  unter 
Beschreibung  einer  vernieteten  Fussver- 
laschung  des  Schienenstosses. 

[Bd.  15,  No.  11,  S.  811, 
Bericht  über  die  V.  Generalversamm- 
lung des  Vereins  deutscher  Strasscn- 
und  Kleinbahn-Verwaltungen  in  Elber- 
feld, September  1899,  mit  einer  Beschreibung 
der  Schwebebahn  von  Elberfeld  Barmen 

The  Street  Railway  Ret-iew.  1899. 

[Bd.  9,  No.  H).\ 

Die  Nummer  ist  als  FesUusgabe  zu  der 
18.  Jahresversammlung  der  Amerikanischen 
Strassenbahn  •  Vereinigung,  die  vom  17-  bis 
20.  Oktober  1899  in  Chicago  abgehalten  wurde, 
behandelt  und  enthält  unter  mancherlei  nahe 
ren  Mittheilungen  über  Chicago  insbesondere 
auch  ziemlich  eingehende  Nachrichten  über: 

1*  m\ 

Die  Strassenbahnen  von  Chicago 
und  über: 

[$.  474. ■ 

Die  Hochbahnen  von  Chicago. 

Es  werden  über  die  Ausdehnung  und  Ver- 
zweigung der  Linien  von  9  verschiedenen 
Strassenbahngesell*chaften,  die  den  Verkehr  so- 
wohl in  der  Stadt,  wie  mit  den  Vororten,  ja  selb« 
biB  nahe  Milwaukee  hin,  vermitteln,  Mittheilun- 
gen gemacht,  ebenso  über  den  Oberbau,  über 
die  Kraftanlagen  und  die  Betriebsweise,  immer 
unter  Beigabe  von  Abbildungen.  Besonder» 
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bemerkenswert!)  ist  u.  a.  die  Bahn  von  Chi- 
cago nach  Milwaukcc,  bei  der  hochgespannter 
Dreiphasenstrom  den  einzelnen  Bahnabschnit- 
ten  zugeführt  und  hier  durch  Umformer  in 
Gleichstrom  umgewandelt  wird;  auch  sind  die 
Bahnabschnitte  mit  Speicherbatterien  ausge- 
rüstet Die  Mittheilungen  über  die  Hochbah- 
nen beziehen  sich  auf  5  verschiedene  Gesell- 
schaften und  erstrecken  sich  gleichfalls  vor- 
zugsweise auf  die  Ausdehnung,  die  Betriebs- 
verhältnisse und  die  Gestaltung  der  Kraft- 
anlagen. 

Ausser  den  vielen  kürzeren  Mittheilungen, 
die  aus  Aniass  der  Jahresversammlung  ge- 
macht werden  und  in  erster  Linie  mehr  von 
örtlichem  Interesse  sind,  mögen  noch  hervor- 
gehoben werden: 

\S.  696.\ 

Brenustoffcrsparniss    bei  Eisenbahn- 
maschinei.. 

Professor  Carpenter  theilt  die  Ergebnisse 
von  35  Versuchen,  die  unter  seiner  Leitung 
wtthrend  der  vergangenen  8  Jahre  in  Kraft- 
anlagen für  elektrische  Bahnen  angestellt  wur- 
den, in  zahlreichen  Tabellen  mit.  Im  Durch- 
schnitt stellte  sich  der  Varhältnisswcrth  der: 


einfachen    Verbund.    Verbund-  Corlis8- 
Corliss-  ,  .  ,  .  Verbund- 

maschine   >»««*me    maschine  ni„chlne 


ohne  Kondensation 
wie  64,J  60ra 


I 


mit  Kondensation 

8Gy,      :  100 


und  der  mutmassliche  Kohlenverbrauch  für 
die  Kilowatt-Stunde  wird  zu 


6,6»  6,i» 


4,7 


3,w  Pfd. 


angegeben,  sinkt  aber  bei  der  zuletztgenannten 
Maschine  bis  auf  2.to  Pfd. 

[JJd.  9,  No.  10,  S.  711.) 

Die  Oshkosh  elektrische  Bahn  mit 
Dreiphasenstrom  umfasst  sowohl  innerhalb 
der  Stadt,  wie  nach  ausserhalb  zu  2ö,t.  km  ein- 
gleisige Strecken, die  zum  Thcil  in  den  Strassen, 
zum  Tbeil  auf  eigenem  Bahnkörper  liegen. 
Das  Gleis  besteht  aus  Breitfussschienen  auf 
Holzquerschwellen  in  Steinschlagbettung.  Der 
Strom  wird  den  Wagen  durch  Oberleitung  zu- 
geführt und  durch  Rollen  abgenommen. 


[Bd.  9,  No.  10.  &  714.] 
Der  Gleisreiniger  „Monarch"  gestattet 
das  gleichzeitige  Reinigen  beider  Schienen. 
Mit  Abbildung. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur  und 
Architektenvereins.  1699. 

{61.  Jahrg.,  No.  42,  S.  680.) 
U  «iber  Behrs  Einschienenbahn  und  hohe 
Schnell  Zugsgeschwindigkeiten. 


Mittheiluugen  über  die  für  den  Nahverkehr 
von  Liverpool  und  Manchester  geplante  be- 
sondere Bahn,  die  übrigens  eher  als  eine 
Fünf-,  denn  als  eine  Einschienenbahn  zu  be- 
zeichnen ist.  In  der  Quelle  wird  mit  Recht 
darauf  hingewiesen,  dass  es  nicht  nöthig  ist, 
behufs  Erreichung  hoher  Zuggeschwindig- 
keiten zur  Herstellung  solcher  aussergewöhn- 
licher  Anlagen  zu  schreiten. 

Zeitschrift  ffir  Architektur  und  Ingenieur- 
wesen.  1899. 

[46.  Jahrg.,  Wochenausyabe  No.  42,  S.  b79\ 

Berliner  Verkehrsverhaltnisse  und  der 
neue  Spreetun uel  zwischen  Stralau 
und  Treptow  bei  Berlin. 

Einer  kurzen  Beschreibung  des  Spree- 
tunnels (siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1999, 
S.  496)  gehen  allgemeine  Bemerkungen  über 
die  Berliner  Vcrkehrsverhältoisse  voraus. 
Darin  wird  zwar  nicht  mit  Unrecht  hervorge- 
hoben, dass  in  Berlin  in  dieser  Hinsicht  noch 
nicht  genug  geschehen  ist,  falsch  aber  ist  es, 
wenn  allgemein  behauptet  wird,  englische 
Städte  seien  in  der  Lösung  der  einschlägigen 
Aufgaben  Berlin  weit  voraus.  Denn  nirgends 
ist  das  Strassenbahnweseii  lange  Zeit  so  ver- 
nachlässigt worden,  wie  in  England,  nament- 
lich in  London,  und  auch  auf  den  meisten 
anderen  Gebieten  des  Stadt-  und  Vorortver- 
kehrs braucht  Berlin  einen  Vergleich  mit  eng- 
lischen Städten  nicht  zu  scheuen. 

Zeitschrift   fUr   das   gesammte  Lokal-  und 

Strassenbahnu-esen.  1899. 

[18.  Jahrg.,  No.  2,  8.  Ö5.\ 

Die  wirtschaftliche  Erschliessung  dos 
Riesen-  und  Isergebirges.  Von  W. 
Hostmann. 

Im  Anschlu8s  an  die  frühereu  Artikel  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  382  und  624) 
wird  der  Erwartung  Ausdruck  gegeben,  dass 
das  geplante  Kleinbahunetz  einen  Verkehr  von 
vielen  tausend en  Personen  zu  bewältigen  haben 
werde,  da  jetzt  schon,  obgleich  der  Aufstieg 
i  3—4  Stunden  erfordere,  der  Gebirgskamm  an 
schönen  Tagen  den  Eindruck  einer  lebhaften 
Promenade  mache;  es  sei  zu  bedauern,  dass 
die  Minderjährigkeit  des  Majoratserben  der 
reichsgräflich  Schaffgott'schen  Fideikommiss- 
herrschaft  verhindere,  einen  Theil  des  Fidei- 
kouimissvcrmöjrenB  zu  dieser  Anlage  zu  ver- 


wenden, und  dass  die  angegangenen  Finanz- 
iustitute  noch  besondere  Rentabilitätsgaran- 
tien verlangen,  wie  sie  gesetzlich  die  vor- 
mundschaftliche  Verwaltung  nicht  leisten 
könne.  Das  ursprüngliche  Projekt  ist  noch 
durch  eine  Linie  Friedeberg— FÜnsberg  er- 
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weiten  worden;  sie  setzt  die  Staatsbahn 
Grciffenberg  —  Friedeberg  in  der  Richtung 
Egelsdorf— Ullersdorf- Flinsberg  fort  und  soll 
ausser  dem  Personenverkehr  namentlich  der 
Beförderung  von  Holz  von  und  zu  den  zahl- 
reichen Schneidemühlen  des  Queissthals  dienen. 

[18.  Jahrg.,  Xo.  2,  S.  SJ.\ 

Zum  Bau  der  Drei-Aehrenbahn,  einer 
neuen  Bergbahn  in  den  Vogesen. 
Von  Geh.  Baurath  Walloth  in  Colmar. 
Die  Bahn  ist  mit  Unterstützung  des  Staates 
und  des  Kreises  von  der  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft  vorm.  Schuckert  &  Cie.  als 
Reibungsbahn  —  nicht  Adhllsionsbahn, 
wie  in  der  Quelle  durchaus  falsch  gesagt  wird, 
die  Adhäsion  spielt  beim  Betriebe  solcher  Bah- 
nen gar  keine  Rolle!  —  erbaut;  sie  ist  8,67  km 
lang  und  ersteigt,  von  Türkheim  ausgehend, 
eine  Gesammthöhe  von  402,»»  m  —  Meereshöhe 
638,74  m  -  mit  Steigungen  bis  zu  l :  10.  Die 
Bahn  wurde  am  5.  Juni  1899  eröffnet  und  wird 
zunächst  von  7  Zügen  befahren.  Derselbe 
Zug  fährt  regelmässig  hin  und  her,  eine  Aue- 
weichestelle  ist  bis  jetzt  nicht  vorhanden.  Es 
steht  ein  Schlussartikel  in  Aussicht. 

I».  Jahrg.,  N<>.  2,  S.  77.) 

Die  neue  Fusion  Hamburg  -  Altonaer 
Strassenbahnen.  Von  Max  Meyer, 
Hamburg. 

Die  Verschmelzung  der  Hamburger  Stras- 
scn-Eisenbahngesellschaft  mit  der  Hamburg- 
Altonaer  Trambahngesellschaft  wird  be- 
sprochen; das  Kapital  der  Strassen-Eisenbahn- 
gesellschaft,  neben  der  nun  nur  noch  die  Ham- 
burg-Altonaer Zentralbahngesellschaft  zwei 
allerdings  sehr  stark  benutzte  Linien  betreibt, 
ist  aus  diesem  Aulass  auf  21  Mi  II.  Mark  erhöht 
worden. 

\  tH.  Jahrg.,  No.  2,  S.  82.\ 

Zur  Invalidenversicherung.  Von  Kreis- 
gerichUrath  Dr.  B.  Hilsc,  Berlin. 

Die  Einwirkungen  der  Novelle  zum  Iuvali- 
ditäts-  und  Altersversicherungsgcsetz  auf  die 
Strassenbahnbetriebe  werden  kurz  erörtert. 
Bei  allen  mit  festen  Monats-  oder  .Jahresbezü- 
gen angestellten,  versicherungspflichtigen  Be- 
amten ist  jetzt  das  feste  (»ehalt  der  Berech- 
nung zu  Grunde  zu  legen;  kein  Bediensteter, 
welche  Stellung  er  auch  bekleidet,  ist  ver- 
sicherungsfrei,  wenn  er  unter  20O0  M  Jahres- 
einkommen hat. 

S  t  rassenbah  u  w  i  ss  e  n  sc  ha  tili  che  Zeit- 
und  Streitfragen.')  Von  Dr.  Karl 
Hilst«,  Berlin. 


X.  Schadenersatzansprüche  vom  1.  Januar 
1900  ab. 

Das  Bürgerliche  Gesetzbuch  hebt  für  Klein- 
bahnen die  bisher  bestehende  Rechtsungleieh- 
heit  in  den  Ansprüchen  auf  Schadenerwu 
auf;  es  erleichtert  dem  Schadensgläubigerden 
Beweis  für  die  Grundlagen  der  Schadenspfliebt 
und  wird  dadurch  voraussichtlich  zu  einer 
Mehrung  der  Klagen  auf  Schadenersatz  füh- 
ren. Andererseits  giebt  es  den  Strassenbahn- 
unternehmungen  bei  Unfällen,  die  durch  die 
Schuld  fremder  Fahrzeuge  herbeigeführt  sind, 
den  Rückgriff  gegen  die  Eigenthümer  dieser 
Fahrzeuge,  nicht  nur,  wie  bisher,  gegen  die 
Lenker. 

XI.  Die  in  Kleinbahnen  zurückgebliebenen 
Gegenstände. 

Die  Streitfrage  des  bisherigen  Rechts,  ob  in 
Bahnfahrzeugen  zurückgelassene  Gegenstände 
gefunden  werden  können,  wird  vom  Bürger- 
lichen Gesetzbuch  in  verneinendem  Sinne  ent- 
schieden und  den  Unternehmern  die  Pflicht 
der  Aufbewahrung  auferlegt,  so  dass  künftig 
die  Erhebung  einer  besonderen  Aufbewahrung* 
gebühr  unzulässig  ist  Nicht  abgeholte  Gegen- 
stände sind  ru  versteigern,  der  Erlös  ist  drei 
Jahre  lang  zur  Verfügung  des  Eigenthümer» 
zu  halten. 

Der  Verfasser  empfiehlt,  in  Städten  mit 
mehreren  Strassenbahnunternehmungen  ge- 
meinsame Sammelstellen  für  die  zurückge- 
lassenen Gegenstände  einzurichten. 


Zeitung  de»  Verein*  Deuttcher 
Verwaltungen.  1899. 


[39.  Jahrg.,  Nv.  82,  S.  133l.\ 


Betrieb    auf  Lokal- 


')  Vwgl.  Zeitschrift  für  Klelot.ibnen  1898,  S  112. 


Der  elektrische 
bahnen. 

A.  Birk  berichtet  über  Versuche,  die  die 
Prager  Firma  Krizik  auf  der  Lokalbahn  Prag- 
Dobris  mit  einem  Akkumulatorwagen  ange- 
stellt hat.  Die  gewählte  Strecke  Nusle- 
Mechenic  hat  eine  ausserordentlich  unruhige 
Lage;  Gerade  und  Krümmungen  wechseln 
rasch  ab,  der  kleinste  Halbmesser  ist  175  n 
lang  und  findet  sich  auch  bei  starken  Steigun- 
gen, die  stärkste  Steigung  ist  Sä0,(O.  Der  Wa- 
gen war  ein  einfacher,  zweiachsiger  Wagen 
einer  elektrischen  Bahn,  die  Akkumulatoren- 
batterie hatte  280  Elemente  und  leistete  unter 
550—600  Volt  Spannung  20  Amperestunden; 
der  Wagen  wog  unbesetzt  U,i  t.  Als  durch- 
schnittlicher Verbrauch  an  elektrischer  Energie 
ergaben  sich  34  Wattstunden  für  ein  Tonnen- 
kilometer bei  einer  mittleren  Fahrgeschwindig- 
keit von  <J9,s  km  in  der  Stunde;  dabei  arbeitete 
der  Motor  selbst  bei  ungünstiger  Witterung 
und  auf  Steigungen  von  SJ0%a  nur  mit  halber 
Belastung. 


Kur  die  RedakUon 


Dr.  A.     d.  Usyen  In  Berlin 
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Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 


No.  1  Januar  .lahrgang  1890 


Geschaftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbrflcke  11-18. 

Für  diese  Mittheilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  sin  Herrn  nr.  Kolisnann  in  Prankfurt  a.  M., 

Rletchstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

Neues  Mitglied  S.  1.  -  Ver/.ei.lmis»  der  .lern  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  an 
vC«!i.,ren<lHn  Betriebe  S  1.  -  Schnt/.vorridnungen  an  Stiawen bahnwagen  S  3.  -  I  ebernahme  der  l'llanterunterlialtun« 
üwi.<v.h«n  un.1  neben  den  Stiassenbahngleiner.  S.  4.  —  Sitzungsprotokoll  der  I V.  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Srni^cnbohn  un.l  Kleinhuhn- Verwaltungen  iSehluas  8.  5  -  Amerikanische  Patente  S.  18.  -  Betriebs-Ergebnisse  Im 
Monat  November  1888  S.  20. 


Den»  Verein  ist  als  neues  Mitglied  bei- 
gTelrelen:  . 

die  Müinmlinger  Kreisbahn  (Kleinbahn 
mit  Dampfbetrieb  für  den  Transport  von 
Personen  tm«l  (iiitrni   in  Sögel. 


Veraseichnisa  der  dein  Verein  Deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen 
angehörenden  Betriebe. 

(Nach  dem  Stande  am  1.  Januar  lslMi.) 


*1 

*2 


Kleinl>aling'-se||sehaft  in 


*3. 
4 


Aachener 
Aachen 

Aschcrsleben-Sehneidlingen-Nienhage 
mr  Kleinbahn  -Aktiengesellschaft  in 
Aschersleben. 

Bariner  Bergbahn  (Banner  Strassen 
bahn   in  Barmen. 
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nen.    Hermann    Hachstem  (Berliner 
r>aniplV-tra>si-iiltaliin  n)  in  Berlin 
6.  Siemens  &  llalske  Aktiengesellschaft. 
Abtheilung    für   elektrische  Hahnen. 
(Elektrische     Stia>s«-nl»aliniii  Gro«s 
J.iehterfelde    Lankwitz  •  Sieglitz  Süd 
ende  bei  Berlin,  t-lek tri->«  h»-  Strassen 
t»jihn  It«.rr1iii(rtfsiin«ll>riniMi-ii,r l'ankow , 
elektrische  Stra-senbalin  J  »< -rl in  (1'n  li 
reiistrasse)  -Treptow,   Buclnuu  <;.-l».-u 
kirchener  Straßenbahnen)  in  Berlin. 
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18.  Berlin  <  'harloileuburger  Strassenbahn 
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*19.  Cobleuzer  Slrassenbahngesellsfhaft  in 
(üblen/.. 
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*33.  Elektrizität* -Aktiengesellschaft,  vorm. 
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♦37.  Frankfurter  Wnhlbahngesellschaft  in 
Frankfurt  a.  M.  Sachsetihausen. 

*38.  t  'öln  Freehen-T  Eisenbahn  in  Frechen. 

*39  Hagener  Strassenbahn  Aktiengescll- 
schalt  in  Hägen  i.  W. 

*10.  Malberstädter  Strassenbahn  Aktienge- 
sellschaft in  llalberstadl. 

♦iL   Hallesche  Strassenbahn  in  Halle  a  S. 

*42.  Strassen-Eisenbiihngesellschaft  in  Hain 
bürg. 

"43.   Hamburg- Altonaer  Zeiitralbuhiige*.«-||- 

schaft  in  Hamburg. 
444    Hamburg    Altonaer  Trambahngesell- 

schaft  in  Hamburg. 
45   Strassenbahn  Hannover  in  Hannover. 
*46.  Heidellterger  Strassen-  und  Mcrgbalm 

gesellschftft  in  Heidelberg. 
•47.   Kölnische  Strassenbahngesellsehaft  in 

Köln  a.  Rh 
48.  Städtische  Elektrisch«-  Straßenbahn  in 

Königsberg  i.  l'r. 


49.  l'etersberger  Zahnra«lbahnp's<llMh<if: 

in  Königswinter. 
*50.  Lahrer    Strassenbahngesellsehaft  in 

Lahr  in  Beiden. 
51.  Mremerhavener  Strassenbahn  iitl.»li> 

Bremerhaven. 
*52.  Crosse    Leipziger   Strassenbalm  :;; 

Leipzig. 

^53.  Leipziger  Elektrische  Strassenbahn  Ii 
Leipzig. 

*54.  Magdeburger   Strassen  -  Eis.-nh.ilni|." 

sellschafl  in  Magtieburg. 
*55.  Trambahn  Mannheim  Lud«  igsImtVii  n 

Mannheim. 
y56.  Trannvays  Miilhati-en  in  Mülhausen  i  1 
*57.    Ställtische     Elektrisch«-  StrasscnKihi 

in  Mülheim  a.  d.  R. 
58.  Münchener    Trambahn  -  Akticnp-s  II 

schaft  in  München. 
♦59.  Nürnberg- Fürther  Strassenhalmg' •»■  •!!- 

schart  in  Nürnberg. 
*60.  Städtische    Strasseiib.ihn    in  <»i»r 

hausen  Rhld. 
*61.  (ieorgs- Marien  Mergwerks-  und  lliitt  n 

verein.     Abtheilung     C.  ;Klciuluiii 

Kirehlengeru-Wallüekc)  in  Osnahmk 
*62.  lMettenbergerStrassenbahngeselbttur 

in  Plettenberg  i  W. 
*63.  l'osener  Strassenbahn 
*64.  Ib-nischeitler  StrassenLahngeselNi  I 

in  Remscheid. 
65.  Niederwaldbahn -Gesellschaft  in  Kü«l-- 

heim  a.  Rh. 
*66.  Steitiner     Strassen  -  Eisenbahn;."«1 

schalt  in  Stettin. 
*67.  Strassburger  Strassen bahngesell-tl  -i' 

in  Strasburg  i.  E. 
68.   Filderbahn  Gesellschart  in  Stuttgart 
*69   StuttgarterStrassenbahni-n  inStutt^ir 
*70.  Handelsgest-Ilschaft  Steingro.  werA' 

(Trierer  Pferdebahn)  in  Trier. 

71.  Würzburger  Strassenbahn   in  Wh- 
bürg. 

72.  Aktiengesellschaft  Elektrizität^«^' 
vorm.  <  >.  L.  Kummer  &  Co.  inN>l  i 
sedlitz-Dtvsden. 

♦73.  Xiederschlesische  Elekirizitäts  Kl-  v 
bahn- Aktiengesellschaft  in  Wahletif'ur; 
i.  Schles. 

■74.  «  ontinentah-    Gesellschaft  für 

irische  Unternehmungen  in  Ntimt  ri: 
75   Hümmlinger  Kreisbahn  in  Sögel. 

Die  mit  einem  Stern  bezeichneten  <•< 
Seilschaften  gehören  der  FreikartetiA <  r 
einigung  an. 
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Schutzvorrichtungen  an  Strassenbahn- 
wagen. 

Unser*:  gcsehäftsführende  Verwaltung 
macht  in  ihrem  Rundschreiben  No.  66 
vom  28.  November  1898  die  Vereinsver- 
waltungen auf  die  völlige  Werthlosigkeit 
einer  neuerdings  in  reklamenhafter  Weise 
angebotenen  Schutzvorrichtung  (von  Ilgencr 
in  Hamburg)  aufmerksam.  Es  wurde  na- 
mentlich behauptet,  dass  genannte  Schutz- 
vorrichtung sich  im  Betriebe  der  Humburg- 
Altomier  Trambahn  -  Gesellschaft  bewahrt 
habe.  Zunächst  ist  es  nicht  zutreffend,  dass 
diese  Schutzvorrichtung  sich  im  Betriebe 
genannter  Gesellschaft  bewährt  hat,  da  sie 
niemals  in  den  wirklichen  Betrieb  gestellt 
worden  ist.  Die  Schutzvorkelirung  besteht 
aus  einem  ziemlieh  weil  nach  vorn  am 
Wagen  befestigten  sogenannten  Tastgitter 
und  einem  dahinter  befindlichen  nieder- 
lassbaren, mit  Netzgeflecht  versehenen  vier- 
eckigen Rahmen,  dessen  Vorderkante  für  ge- 
wöhnlich so  hoch  (Iber  dem  Pflaster  steht, 
dass  der  Rahmen  bei  Schwankungen  nicht 
mit  dem  Pflaster  in  Berührung  kommt.  Dieser 
/.um  Auffangen  der  Personen  bestimmte 
Rahmen  wird,  wenn  das  Tastgitter  einen  auf 
(lemGleise  liegenden  Körper,  also  auch  einen 
darauf  liegenden  Stein  oder  sonstigen  Ge- 
genstand berührt,  selbstthätig  ausgelöst, 
kann  aber  auch  vom  Führer  beliebig  aus- 
gelöst werden.  Der  ganze  Apparat  bietet 
in  keiner  Weise  eine  Verbesserung  gegen 
früher  bereits  versuchte  und  nicht  bewährte 
Apparate.  Vom  Erfinder  in  Abwesenheit 
v<»n  Fachleuten  vorgenommene  Versuche 
mit  Heusacken  ergaben,  wie  dies  auch  gar 
nicht  anders  sein  kann,  halbwegs  befriedi- 
gende Resultate.  Hierbei  darf  bemerkt 
werden,  dass  selbst  bei  den  primitivsten 
Schntzvorkehrungen  Versuche  mit  neu- 
oder  Sandsiicken  gleich  gute  Resultate  auf- 
wiesen. 

Am  9.  November  1898  fanden  in  Ham- 
burg in  Anwesenheit  des  Polizeichefs.  Herrn 
Senator  Hachmann,  der  Herren  Rath  Stha- 
nier,  Polizeiinspektor  Carlsen,  dcrStrasscn- 
brthndirektoreu  Herren  Schabert,  Ulrich. 
Richter  und  Röhl  und  einer  weiteren  Zahl 
technischer  Beamten  Versuche  statt,  bei 
denen  sogenannte  Versuehspuppcn,  d.  h. 
Figuren  in  menschlicher  Grosse  und  Ge- 
stalt, aus  Segeltuch  angefertigt.  Arme  und 
Beine  zum  Theil  aus  Holz,  im  übrigen  mit 
Sand  ausgefüllt,  im  Gewichte  von  rund 
75  kg  verwandt  wurden,  wobei  sieh  ergab, 
dass,  wenn  der  Körper  in  der  Rückenlage 
mit  angezogenen  Gliedmassen  in  der  Mitte 
des  Gleises  lag.  das  Tastgitter,  wie  l<ei  der 


Höhe  des  Körpers  nicht  anders  möglich, 
den  Fallrahmen  ausschaltete  und  dieser  den 
Körper  nach  einigem  Schleifen  aufnahm. 
Wenn  ein  Arm  etwas  vorgestreckt  war.  so 
gerieth  er  bei  mehreren  Versuchen  unter 
den  Rahmen,  und  wurde  der  Körper,  theiis 
unter  dem  Rahmen  eingeklemmt,  theiis  auf 
dem  Rahmen  liegend,  über  das  Pflaster 
vorwärts  geschoben.  In  beiden  Fällen 
würde  der  Körper  theiis  durch  den  un- 
elastischen Stoss,  theiis  aber  auch  durch 
Wegreisscn  oder  Brechen  des  Armes  oder 
Beines  schwer  beschädigt  sein.  Wenn  der 
Körper  nicht  genau  in  der  Mitte  quer  zum 
Gleise  lag  und  die  Anne  nach  vorn  aus- 
gestreckt waren,  so  funktionirte  der  Apparat 
in  «1er  denkbar  schlechtesten  Weise.  So 
wurde  hei  einem  Versuch,  wo  der  Körper 
nur  halb  auf  dem  Gleise  lag,  die  Figur 

;  herumgeworfen,  der  Arm  gerieth  unter  das 
Rad  und  wurde  zermalmt.  Bei  einem 
zweiten  Versuch  geriethen  die  Beine 
unter  den  Fallrahmen  und  wurden  beim 

,  Weitersehleifen  fast  völlig  aus  dem  Rumpfe 
herausgerissen.     Alle  Versuche  ergaben, 

1  dass.  wenn  der  Körper  nicht  genau  in  der 
Mitte  des  Gleises  lag,  die  Verletzung  so 
schwerer  Art  war,  dass  tinfraglich  der  Tod 
oder  die  schwerste  Verstümmelung  des 
Menschen  im  Ernstfalle  die  Folge  sein 
müssen.  Der  Apparat  ist  in  diesen  Fidlen 
noch  weniger  schutzbietend  als  die  be- 
kannten einfachen  Schutzbrettcr  und  Schutz- 
bleche unmittelbar  vor  den  Rüdem  (die 

l  sogenannte  alte  Hamburger  Srhutzvorrieh- 

,  tutig,  welche  dem  amerikanischen  cow- 
catcher  nachgebildet  ist).  Das  überein- 
stimmende Urtheil  der  Vertreter  der  Polizei- 
behörde und  aller  Fachleute  ging  dahin, 
dass  der  Apparat  völlig  unbrauchbar  ist, 
und  es  lehnte  der  Chef  der  Hamburger 
Polizeibehörde  sofort  nach  dem  Versuch 
die  Einführung  des  Apparates  ab.  Der  Er- 
finder hat  einige  Tage  später  ohne  Wissen 
der  Direktion  der  Trambahn  und  ohne 
Hinzuziehen  von  Sachverständigen  aber- 
mals seinen  Apparat  vorgeführt  und  be- 
hauptete nachher  im  Widerspruch  mit  den 
anwesend  gewesenen  Beamten  der  Tram- 
bahn, dass  diese  Versuche  besser  geglückt 
seien.  Dies  ist  aber  völlig  ausgeschlossen, 
und  es  hat  auch  bereits  die  Direktion  der 
Hamburg- Altonaer  Trambahn -Gesellschaft 
öffentlich  gegen  seine  Behauptung  Protest 
eingelegt.  Die  geschäftsführende  Verwal- 
tung giebr  von  diesen  Versuchen  so  aus- 
führlich Kenntniss,  weil  einerseits  bereits 
verschiedene  Behörden  Erkundigungen  in 
Himburg  eingezogen  haben,   ob  die  Be 
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hnuptungen  des  Erfinders  zutreffend  seien, 
und  weil  andererseits  von  einzelnen  Polizei- 
verwaitungen  bereits  Versuche  gemacht 
sind,  diese  Apparat«-  zur  Einführung  vor- 
zuschlagen. 


L'ebernahuie 
der  Pflasternnterhaltung  zwischen  und 
neben  den  Strassenbahngleiaen. 

Nach  Mittheiluug  der  geschäftsführen- 
den  Verwaltung  vom  8.  Dezember  1898 
sind  auf  daß  Kundschreiben  No.  63  die 
nach  folgende  ji  Antworten  erfolgt.  Von 
den  eingelaufenen  Autworten  konnten 
4  Verwaltungen,  theiis  weil  die  Vertrage 
in  diesem  Punkte  noch  nicht  fertig  waren, 
thcils  weil  nur  eigener  Bahnkörper  benutzt 
wird,  keine  nähere  Auskunft  geben.  Drei 
Bahnen,  welche  Gemeinden  gehören,  haben 
nur  (Heise  in  der  eigenen  Gemeinde. 
26  Bahnen  führen  die  Pflasterunterhaltung 
in  eigener  Kegie  aus.  Die  Unterhaltungs- 
pflicht erstreckt  sich  bei  diesen  Verwal- 
tungen ausserhalb  der  Gleise  auf  Streifen 
von  0,30  bis  0,60  m  Breite.  Die  Grosse 
Berliner  Strassenbahn  zuhlt  für  Pflaster- 
••rneuerung  jahrlieh  eine  Pauschalsumme, 
unterhält  «las  Pflaster  jedoch  selbst.  Schutz- 
streifen 0,65  in.  Die  Gesellschaft  bekommt 
aber  von  der  Gemeinde  nach  Massgabe 
der  ohne  das  Vorhandensein  der  Gleise 
der  letzteren  etwa  entstandenen  Selbst- 
kosten soviel  vergütet,  dass  nur  die  Unter- 
haltung  von  Streifen  von  0,30  m  Breite  zu 
Seiten  jeder  Schiene  der  Bahn  allein  zur 
Last  füllt.  Die  Bremer  Strassenbahn  zahlt 
lVa%  dei"  Bruttoeinnahme.  Die  Grosse 
Bremer  Pferdebahn  zahlt  nach  Einrichtung 
des  elektrischen  Betriebes  einschliesslich 
Strassenreiuiguug  2%  der  Bruttoeinnahme. 
Schutzstreifen  0,78  m. 

Die  Nürnberg  Fürther  Strassenbahn- 
gesellschaft  zahlt  für  Reinigung  1%,  In- 
standhaltung 2%  und  für  Erneuerung  2%, 
zusammen  also  5%  der  Bruttoeinnahme. 
Jährliche  Abgaben,  nach  den  Kilometern 
•  •infachen  Gleises  berechnet,  zahlen: 

Klektrisehe  Strasseubahn  Gross- Liehter- 
felde  —  Lankwitz.  Steglitz  —  Südende,  1  m 
Spurweite,  eine  Pauschalsumme  für  alle 
Sorten  Pflaster  von  60  M/km.  wobei  Aus- 
weichen nicht  berechnet  werden. 

Grosse  Kasseler  Strasseubahn  (Voll- 
spur) 200  M/kin  —  Schutzstreifen  0,35  m  — 
für  gepflasterte  und  chaussirte  Strassen, 
wobei  Weichen  nicht  berechnet  werden. 

Breslauer   Stnisseneisenbithn  (Jesell- 


schaft  auf  gepflasterten  Strassen  630  M,kii] 
Schutzstreifen  0,45  m. 

Elektrische  Strassenbahn  Bannen  - 
Elberfeld  1500  M/km  Doppelgleis  Vollspur, 
bei  nur  gepflasterten  Strassen. 

Ilallesche  Strassenbahn  300 M, km  inn«  -r 
halb  der  Stadt  und  unterhält  das  Pflaster 
in  einer  Total  breite  von  2  m  in  den  Land 
gemeinden  selbst. 

Städtische  Strassenbahn  Mülheim  «.Kohr 
für  ihre  in  der  Aussengemeindc  Düngstei« 
auf  makadamisirten  Strassen  belegen«--! 
Gleise:   l.  bis  5.  Jahr  192  M/km.  6.  I* 

10.  Jahr  270  M/km,  11.  bis  40.  Jaiir 
346  M/km.  In  der  Gemeinde  Heissen  - 
für  makadamisirte  Strassen:  1.  bis  6.  Jalr 
150   M/km,    6.   bis  10.   Jahr    250  M/km 

11.  bis  40.  Jahr  300  M/km. 

Aachener  Kleinbahnen  300  M/km.  w  ■ 
bei  Ausweichen  als  zweites  (llcis  gerecho«  -t 
werden. 

Posener  Strassenbahn  innerhalb  d>r 
Stadt  750  M/km.   Schutzstreifen  0,50  m. 

In  drei  Vorortsgenieinden  geschiiH 
die  Unterhaltung  auf  Kosten  der  Gemein 
den;  in  ein«?r  vierten  Vorortsgemeinde  zalilt 
die  Bahn  die  Löhne  und  die  Gemeinde  da* 
Material. 

Elektrische  Strassenbahn  Elberfeld- 
Kroncnbcrg  muss  eventuell  die  Untertal 
tung  an  die  Stadt  Remscheid  gcg«'!i  Zati 
lung  von  600  M/km  abtreten.  > 

Essener  Strassenbahn  260  M/km. 

Mainzer  Pferdebahn  für  neue  Strecken 
450  M/km,  für  alte  Strecken  275  M/km 
Schutzstreifen  0,50  m. 

Bergisehe  Kleinbahnen  müssen  auf  Vor 
langen  die  Pflasterunterhai  tung  an  die  O 
meinde  gegen  Entschädigung  von  600  M/km 
einfaches  Gleis  un«l  1350  M/km  Doppelgk- 
abtreten. 

In  allen  anderen  Fällen  ist  bei  Doppcl- 
gleis die  Angabe  für  einfaches  Gleis  ?c 
verdoppeln. 

Nach  Quadratmeter  zahlen:', 

Siemens  &  Halske  iu  der  Getnctud 
Treptow  0,35  M.   Schutzstreifen  0,66  m. 

Grosse  leipziger  Strassenbahn  für 
makadamisirte  Strassen  0,30  M  —  Schuu 
streifen  0.50  m  —  wahrend  für  gepflastert- 
Strassen  die  Selbstkosten  von  «1er  Bahn 
vergütet  werden. 

Münchener  Trambahn  vergütet  derfi« 
meinde  für  wirklich  ausgeführte  Reparararec 
1,50  M  für  Granitpflaster  in  Sand  und  2,50  M 
für  solches  in  Mastix  für  das  Quadratmeter. 

Magdeburger  Trambahn  0.30  M  ein- 
schliesslich Erneuerung  und  Keinigutn: 
Schutzstreif«»n  0.30  in. 
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Leipziger  elektrische  Strassenbahn  — 
Schutzstreifen  0,60  m  —  für  Asphalt  1  M 
und  fUr  makadamisirte  Strassen  0,33  M. 

Die  Selbstkosten  werden  seitens  der 
(Gemeinden  den  Bahnen  in  Rechnung  ge- 
stellt: 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn  bei  ge- 
pflasterten Strassen.   Schutzstreifen  0,50  in. 

Deutsche  Strassenbahn  -  Gesellschaft, 
Dresden.   Schutzstreifen  0,60  in. 

Ein«'  einmalige  Kapitalabtlndung  hat 
bezahlt: 

Magdeburger  Strassciieisenbahn-Gesell- 
»rhaft. 

Der  Berechnung  der  Summe  ist  zu 
Grunde  gelegt,  dass  einschliesslich  Reini- 
gung von  der  Bahn  030  M/qra  jährlich  zu 
zahlen  waren. 

Die  Kosten  der  Pflastcruntcrhaltung 
werden  von  der  Gemeinde  ganz  getragen 


pflichtungen,  die  erfüllt  werden  müssen, 
und  zwar  sind  die  Bahnunternehmer  ver 
pflichtet: 

1.  die  benutzten  Wegetheile  zu  unter- 
halten : 

2.  dieselben  nach  Beendigung  des  Unter- 
nehmens wiederherzustellen ; 

3.  für  diese  beiden  Verpflichtungen 
Sicherheit  zu  bestellen; 

4.  für  die  Benutzung  der  Strassen  ein 
angemessenes  Entgelt  zu  geben; 

5.  das  Erwerbsrecht  der  Bahn  nach  Ab- 
lauf einer  bestimmten  Frist  gegen  an- 
gemessene Schadloshaltung  einzuräu- 
men. 

Wenn  die  Strassen-    und  Kleinbahn 
Verwaltungen  sieh  von  Anfang  an  auf  den 
Standpunkt  gestellt  hatten,  dnss  sie  nur 
diesen    gesetzlichen   Verpflichtungen  zu 
entsprechen  haben,  dann  würde  die  Sache 


bei  der  Elektrischen  Strassenbahn  in  Ulm.    vielleicht  ganz  anders  gekommen  sein,  als 

Die  obige  Aufstellung  enthalt  alle  vor- 
handenen Angaben,  welche  zur  Beurtbei- 
lung  der  zwischen  den  Bahnen  und  den 
Gemeinden  verrechneten  Kosten  der 
Pflasterunterhaltung  erforderlieh  sind.  Vor- 
handene Kostenangaben  sind  nur  da  weg- 
gelassen worden,  wo  dieselben  zu  Ver- 
gleichen unbrauchbar  waren,  so  z.  B.  bei 
Pauschalsummen,  wenn  die  Angabe  der 
Gleislänge  fehlte. 


Sitzungsprotoko  11 
IV.  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  nnd  Kleinbahn- 
Verwaltungen  zu  Dresden 

am  IS.  Angust  1898. 

[SeklvM: 

Das  ist  nun  auch  im  Kleinbahn- 
gesetze  berücksichtigt  worden.  Ich  spreche 
hier  nur  von  dem  Geltungsgebiete  des 
preussischen  Kleinbahngesetzes.  Denn  das 
Hauptinteresse  kouzentrirt  sich  ja  auf  das 
Geltungsgebiet  des  preussischen  Kleinbahn- 
gesetzes, und  da  ist  daran  festzuhalten, 
dass  nach  §  ü  des  Klcinbahngesetzcs  ganz 
bestimmt  prazisirt  diejenigen  Verpflichtun- 
gen aufgeführt  sind,  die  die  Kleinbahnen 
gegenüber  den  Strasseneigentliümern  zu 
erfüllen  haben,  und  zugleich  die  Rechte, 
welche  die  betreffenden  Gemeinden  und 
Strasseneigenthümer  den  Klcinbahnver- 
waltungen  gegenüber  besitzen.  Es  sind 
dies,  wie  ich  in  verschiedenen  Gutachten 
ausgeführt  habe,  und  auch  in  meinem 
Kommentar  zu  diesem  Gesetz,  fünf  Ver- 


siii gekommen  ist.  Aber,  wie  im  Laufe  der 
Verhandlungen  hier  hervorgehoben  worden 
ist,  haben  Konkurrenten  das  Geschäft  ge- 
stört; sie  haben  sich  gegenseitig  unter- 
boten: sie  sind  über  die  gesetzlichen  Ver- 
pflichtungen hinausgegangen  und  haben 
auf  diese  Weise  die  Begehrlichkeit  der 
Kommunen  immer  mehr  gesteigert.  Ich 
bin  aber  nicht  der  Ansicht,  dass  das  für 
die  Folge  durchaus  nothwendig  ist  und 
dass  sich  die  Verwaltungen  blindlings 
diesen  gesteigerten  Ansprüchen  zu  unter- 
werfen haben.  Es  ist  ja  richtig,  dass  die 
Schutzmittel,  die  den  Unternehmern  ge- 
geben sind  durch  das  Gesetz,  nicht  ganz 
ausreichend  sind  und  vollständiger  hätten 
sein  können;  aber  immerhin  liegt  in  dem 
§  7  des  Oesetzes,  d.  h.  in  dem  Ergänzung* 
verfahren,  doch  eine  starke  Handhabe, 
welche  die  Kleinbahn-  und  Strassenbahn- 
Verwaltungen  gegen  Uebergriffe  besitzen, 
und  wenn  dagegen  augeführt  wird,  dass 
diejenigen  Behörden,  die  darüber  zu  be- 
finden haben,  die  Kreisausschilsse,  Bezirks 
ausschüsse  und  l'rovinzialräthe,  in  diesen 
Fragen  häutig  nicht  frei  von  Sonderinter- 
essen seien,  so  darf  man  nicht  vergessen, 
dass  au  der  Spitze,  an  der  höchsten  Stelle 
immer  der  Herr  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  steht  und  dieser  bisher  noch  nicht 
Gelegenheit  gehabt  hat.  in  einem  Streit- 
falle über  die  Frage,  ob  und  inwieweit  er 
die  Ansprüche  der  Strasseneigenthümer  für 
berechtigt  halt,  Entscheidung  zu  treffen 
Dein  Herrn  Minister  gebührt  das  hohe  Ver- 
dienst, in  voller  Erkenntnis»  der  grossen 
wirtschaftlichen  Bedeutung  der  Klein- 
bahnen das  Kleinbahngesetz  geschaffen  zu 
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haben.  Er  bat  es  wiederholt  als  Tendenz 
desselben  bezeichnet,  die  Entwicklung 
dieser  wichtigen  Verkehrsmittel  nach  jeder 
Richtung  zu  fördern  und  zu  erleichtern. 
Ks  ist  daher  nicht  anzunehmen,  dass  er 
anberechtigte,  dem  Geiste  des  Gesetzes 
zuwiderlaufende  und  die  Entwicklung  der 
Hahnen  hemmende  Ansprüche  und  Bedin- 
gungen dulden  wird.  AVenn  es  alsu  einmal 
zu  einer  Entscheidung  des  Ministers  kom- 
men wird,  dann  wird  sich  endlich  dieses 
ganze  Arerbältniss  klaren  und  es  werden 
diese  meiner  Ansieht  nach  zu  weit  gehen- 
den Ansprüche  der  Stadtverwaltungen  auf 
das  richtige,  sowohl  der  Entwicklung  der 
Hahnen,  wie  auch  dem  wohlverstandenen 
Interesse  der  Gemeinden  entsprechende 
Maas*  zurückgeführt  werden. 

Ich  möchte  nur  darauf  hinweisen,  dass 
das,  was  der  Minister  den  Staatsbehörden 
vorgeschrieben  hat  für  die  Handhabung 
des  (Jesetzes,  doch  dafür  spricht,  dass  er 
viel  mildere  Bedingungen  auch  den  Kom- 
munen anempfehlen  würde.  Es  ist  ja  den 
meisten  der  Herren  bekannt  —  doch  will 
ich  es  kurz  wiederholen  —  was  in  der 
Ausführnngsanweisung  vom  22.  August  1892*) 
den  Staatsbehörden  zur  Richtschnur  ge- 
macht ist.   Da  heisst  es: 

„Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen  bezweckt,  durch 
teste  und  zweckmässige  Ordnung  der 
Rechtsverhältnisse  der  bezeichneten  Hah- 
nen die  Entwicklung  dieser  wichtigen 
Verkehrsmittel  zu  fördern.  Es  beschränkt 
demzufolge  die  Einwirkung  der  Organe 
des  Staats  bei  Genehmigung  von  Unter- 
nehmungen der  bezeichneten  Art.  sowie 
bei  der  Aufsicht  über  dieselben  auf  das 
geringste  Maass  dessen,  was  für  die  Siche- 
rung der  von  ihnen  wahrzunehmenden 
öffentlichen  Interessen  nothwendig  ist, 
und  gewahrt  den  Unternehmungen  inner- 
halb der  hiernach  gezogenen  Grenzen 
volle  Bewegungsfreiheit. 

Die  mit  der  Ausführung  des  Gesetzes 
betrauten  Behörden  werden  sich  bei  der 
Wnhrnehmung  ihrer  Obliegenheiten  die.se 
Absicht  des  Gesetzgebers  gegenwärtig  zu 
halten  und  demzufolge  in  der  Einwirkung 
auf  den  Bau  und  den  Betrieb  der  bezeich- 
neten Bahnen  nicht  überdn>  Maass  dessen 
hinauszugehen  haben,  was  zur  Wahrung 
der  ihnen  anvertrauten  öffentlichen  Inter- 
essen, namentlich  der  in  den  $;§  4  und  45 
aufgeführten  polizeiliehen  Interessen,  uoth- 
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wendig  ist.  Neben  der  Vermeidung  nn- 
nöthiger  und  lästiger  Eingriffe,  in  die  Be- 
wegungsfreiheit des  Verkehrszweige»  wer 
den  sich  die  mit  der  Staatsaufsicht  be- 
trauten Behörden  die  Förderung  desselben 
aber  auch  durch  entgegenkommende  und 
insbesondere  rasche  Erledigung  der  ihnen 
obliegenden  Geschäfte  angelegen  sein  m 
lassen  haben." 

Und  an  anderer  Stelle  ist  noch  zum  §  4 
:  des  Gesetzes  gesagt: 

„Die  Nummern  1 — 4  bezeichnen  die- 
jenigen  Tunkte,    auf   welche   sich  dir 
polizeiliche  Prüfung  überhaupt  nur  er 
strecken  darf;  es  ist  aber  nicht  D"tl 
1     wendig,    dass    alle    dort  aufgeführten 
Punkte    zum    Gegenstand  polizeilicher 
Festsetzung  gemacht  werden:  inshes»n- 
>     dere  ist  es  durch  die  Bestimmungen  de? 
i     §  4  der  genehmigenden  Behörde  keines- 
wegs zur  Pflicht  gemacht,  bezüglich  alle: 
dortselbst  erwähnten  Punkte  in  den  0.- 
iiehmigungen  Vorschriften  oder  Auflagen 
oder  Vorbehalte  zu  machen,  vielmehr 
wird  in  jedem  einzelnen  Falle  zu  prüf»  t. 
i     sein,  ob  und  wie  weit  zur  AVahrung  der 
'     bctheiligten  öffentlichen  Interessen  Vor- 
schriften zu  machen  oder  Bedingung'  i 
zu  stellen  sein  werden. 

Ueber  das,  was  nach  Lage  des  ein- 
zelnen Falles  nach  dem  prlichtmassigeti 
|  Ermessen  der  Behörde  zur  Sicherung  d<  r 
betheiligten  öffentlichen  Interessen  n-'ih 
wendig  ist.  darf  in  keinem  Falle  hinan- 
gegangen werden." 

Ich  meine,  ans  diesen  Bestimmungen 
die  den  Staatsbehörden  gegenüber  ab- 
gestellt sind,  dürfte  sich  schon  zur  Gem"is:r 
ergeben,  dass  der  Herr  Minister  durchaus 
nicht  gewillt  ist,  den  Stadt behördeii  er., 
grössere  Machtvollkommenheit  einzur.m 
inen,  und  dass  das.  was  er  den  Staats- 
behörden vorschreibt,  auch  für  die  Stadt- 
gemeinden  zu  gelten  hat.  Es  ist  nicht  « 
zunehmen,  dass  sie  in  Gestalt  eines  Ae»|oi- 
valents  für  die  Benutzung  der  Strassen  der. 
Kleinbahnunt<  rnehmern  beliebig  schwere, 
über  die  Verpflichtungen  aus  $  6  des  Ge- 
setzes hinausgehende  Bedingungen  «uf- 
erlegen  dürfen.  Von  diesem  Standpunkt 
aus  bin  ich  der  Auffassung,  dass  alle  die 
Bestimmungen  üher  die  technischen  Be- 
dingungen, die  zu  erfüllen  sind  und  di< 
zumeist  in  den  Verträgen  der  Gemeinden 
den  Kleinbahnverwaltungen  vorgeschlagen 
werden,  au  sich  ungiltig  sind.  Es  i>t  den 
Stiidten  als  Strasseneigenthümeni  nicht  er- 
laubt, die  Feststellung  und  Genehmigung 
der  Projekte,  die  Baufristen,  insbesondre* 
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das  Maass  der  von  der  Konzcssionshehörde  ansprachen,  zum  Theil  erschweren  sie  über 
angeordneten  übersteigende  Sicherheit«-  das  den  Strasseneigenthümern  durch  §  61.  e. 
einriclitungen,  das  Betriebssystem,  die  Spur-  gestattete  Maass  hinaus  und  wider  die  Ab- 
weit«', die  Art  der  Befestigung  des  Bahn-  sieht  des  Gesetzes  die  Anlage  und  den  Be- 
körpers.  die  Konstruktion  der  Betriebs-  trieb  der  Kleinbahnen.  Jede  Vertrags- 
mittel  und  Schienen,  die  Anlegung  von  massige  Regelung  der  qu.  Verhältnisse 
Wartehallen,  die  Entnahme  der  Betriebs-  zwischen  Stadt  und  Gesellschaft  involvirt 
krart  aus  bestimmten  Produktionsstätten.  daher  einen  Eingriff  in  die  gesetzliche 
die  Mitbenutzung  der  Bahnlinien  durch  an-  Kompetenz  der  Konzessions-  und  der  Anf- 
riere Unternehmer,  die  Aufsieht  über  Bau  sichtsbehörden  und  ist  rechtsungiltig.  So- 
und Betrieb,  die  Genehmigung  der  Fahr-  weit  sie  mit  den  Bedingungen  und  Anord- 
plnne  und  Beförderungspreise,  Abänderun-  nungen  dieser  Behörden  in  "Widerspruch 
gen  des  Bahnbetriebs,  Wohlfahrtseinrich-  stehen  oder  denselben  vorgreifen,  sind  sie 
tungen  für  die  Bahnbediensteten  (Pensions-  hinfällig.  Diese  Behörden  sind  durch  der- 
kassen  u.  s.  w.).  unbedingten  Verzicht  auf  artige  Bedingungen  und  Auflagen  in  keiner 
jeden  Sehadenersatz  gegen  die  Stadt  aus  Weise  gebunden. 

Betriebsstörungen,  übertrieben  hohe  Ge-  Bei  der  vertragsmilssigeu  Regelung  der 
winiiautheilc  als  Benutzungsgebühr,  uuver-  Pflicht  zur  Unterhaltung  und  Wiederher- 
hältuissmftssig  hohe  Kautionen.  Fristen  für  Stellung  der  zu  benutzenden  Strassentheile, 
die  Dauer  der  Benutzung  der  Strassen,  der  Sicherheitsbestellung,  der  Benutzung*- 
Rücktritt  von  der  Erlaubniss  zur  Strassen-  gebühr  und  der  Bedingungen  eines  künf- 
bemitzung,  unverhältnissmässig  scharfe  und  tigen  Erwerbs  der  Bahn  ist  nach  der  Ab- 
unangeinesseue  Bedingungen  für  eleu  späte-  sieht  des  §  6  des  Kleinbahngesetzes  grund- 
reu  Erwerb  der  Bahn  u.  s.  w.,  sich  auszu-  sützlich  davon  auszugehen,  dass  der 
beilingen.  Wie  soll  man  sich  zum  Beispiel  Strasseneigenthünier  nicht  berechtigt  ist. 
die  Sache  vorstellen  bei  der  in  fast  allen  einen  ihm  mangels  jeder  Bethciligung  an 
Verträgen  vorgeschlagenen  Bestimmung,  der  Mühewaltung  des  Betriebes  und  an 
dass  die  betreffenden  Projekte  den  Ge-  dem  Risiko  desselben  nicht  zukommenden 
iiK-indeu  zur  Genehmigung  vorzulegen  Betriebsgewinn  zu  machen,  sondern  ledig- 
sind?  Wenn  nun  die  Konzessionsbehörde  lieh  befugt  ist.  ein  angemessenes  Aequi- 
von  einer  ganz  andern  Auffassung  ausgeht  valent  für  etwaige  Nachtheile  aus  der  dem 
und  die  von  der  Gemeinde  gebilligten  Pro-  Unternehmer  zu  gestattenden  Benutzung 
jekte  nicht  genehmigen  will?  Dann  müsstc  der  Strassen  zu  beanspruchen, 
ein  fortwährendes  Hin-  und  Herschieben  Demgemäss  beschränkt  sieh  die  Pflicht 
stattfinden,  während  doch  die  Koiizessious  zur  Unterhaltung  der  benutzten  Wege 
behörde  allein  und  ausschliesslich  zur  Fest-  theileaufdasjenige  Mass.  welches  bisher  dem 
Stellung  des  Bauplans  berechtigt  ist.  (Janz  Wegetinterhalrungspflichtigen  oblag.  Der 
dasselbe  gilt  für  die  Spurweite,  für  das  Unternehmer  kann  nicht  zu  beliebig  höheren 
Betriebssystem  u.  s.  w.  Wenn  die  Kon-  Leistungen,  einer  besseren  Art  der  Wege- 
zessionsbehördc  anderer  Auffassung  ist  den  befestigung  und  Pflasterung  n.  >.  w..  als  sie 
Bahnverwaltungen  gegenüber  als  die  he-  für  die  anderen  Wegetheile  stattfindet, 
treffende  Gemeinde  —  ja,  was  soll  denn  herangezogen  werden.  Nur  wenn  erweis- 
dann  gelten,  welches  Betriebssystem  soll  lieh  durch  das  Bahnunternehmen  die  be- 
eingeführt  werden?  Es  ist  also  gm-  keine  nutzten  Wegetheile  in  höherem  Maasse  in 
Krage,  dass  alle  diese  Bestimmungen  un-  Anspruch  genommen  werden.  hU  durch 
giltig  sind  und  dass.  wenn  es  zum  Aus-  den  anderen  Strassenverkehr,  liegen  auch 
trage  kommt,  im  Wege  des  Ergänzung*-  die  hierdurch  erforderlichen  Mehrleistungen 
Verfahrens,  die  Krgänzungsbeschhisshchör-  dem  Unternehmer  nach  Maassgabe  der  Be- 
den solche  Bedingungen  nicht  billigen  Stimmungen  der  Wegepolizeibehörde  ob. 
werden.  Dasselbe  gilt  für  die  Pflicht  der  Wi  ed  c  r 
Dcnn  Bedingungen  dieser  Art  greifen  herstellung.  Diese  umfasst  eine  doppelte 
zum  Theil  rechtswidrig  in  die  Kompetenz  Verbindlichkeit,  nämlich  einerseits  zur  voll- 
der  Konzessionsbehörde,  welcher  ge-  ständigen  Instandsetzung  der  betreffenden 
mäss  2—5.  8-11.  13,  14,  17—19,  22,  28  Wegetheile  nach  Fertigstellung  des  Bahn- 
und  29  des  Kleinbahngesetzes  die  allei-  baues  derartig,  dass  die  Wege  wieder  wie 
nige  und  ausschliesslich  e  Regelung  vorher  venu  Publikum  benutzt  werden 
aller  dieser  Verhältnisse  zusteht,  ein  können,  andererseits  aber  nach  Ablauf  der 
und  können  daher  den  von  dieser  gestellten  Konzessionsdauer  bezw.  Beendigung.  Kin- 
Bedingnngeu  gegenüber  keine  ( iel'tung  be-  Stellung  d«  s  Betrieb*  die  vollständige  Ver 
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sctzung  der  benutzten  Wegetheile  in  den  Das  Entgelt  für  die  Aufwendungen  d«r 

.ilten,  vor  Anlage   der  Bahn   gewesenen  Herstellung  des  Weges  einschliesslich  der 

bezw.  den  übrigen  Wegctheilen  entsprechen-  etwa  für  den  Grund  und  Boden  geleisteten 

den  Zustand,  also  Entfernung  der  Schienen,  kann  in  einem  dem  Maasse  der  Benutzung 

Schwellen,   Weichen  u.  s.  w.,    Ausfüllung  entsprechenden  laufenden  Zinsbetrag  oder 

de8  Pflasters,  des  Dammes,  der  Asphalti-  auch  in  einer  einmaligen  Kapitalsabtindunj; 

rung,  so  dass  die  Wege  in  dem  früheren  bestehen.   Ebenso  kann  das  Entgelt  für 

vollen    Umfange    dem    (Jemeingebrauche  die  laufende  Unterhaltung  in  «inem  v>r 

wieder  dienen  können.  hällnissmässigen  Beitrag«'   oder  in  einer 

Was  ferner  die  Art  und  Höhe   der  einmaligen  Kapitalszahlung  geleistet  wer 
Sicherheitsbestellung  (Kaution)  für  die  den;  doch  kommen  hiervon  diejenigen  K' 
Erfüllung  der  vorerörterten  Verpflichtungen  trage  in  Abzug,  um  welche  der  Unterneli 
des  Unternehmers  anlangt,   so  hat  diese  nier  durch  die  ihm  gemäss  §  6  Abs.  2  de> 
ein  der  Höhe  jener  Verpflichtungen  ent-  Kleinbahngesetzes  für  den  benutzten  Weg<- 
sprechendes  Maass  nicht  zu  überschreiten  theil  obliegende  Unterhaltungspflicht  den 
und  wird,  wenn  dies  nicht  gütlich  oder  im  Unterhaltungspflichtigen  entlastet.    Nur  m 
Ergänzungsverfahren  geschieht,  nach  §  11  vorstehender  Weise  darf  das  Entgelt  für 
des  Klcinbahngcsetzcs  von  der  Konzessions-  die  Wegebenutzung  berechnet  werden,  nieiii 
behörde  bei  der  Genehmigung,  d.  h.  in  der  aber  ist  es  dem  Wegeunterhaltungspflii  Ii 
(ienchmigungsurkunde  nach  eigenem  Er-  tigen  gestattet,  beliebige  exorbitante  An- 
messen vorgeschrieben.  theile    am    Bctriebsgcwinn    oder  Neben 

Als  Acquivalent  für  die  Benutzung  der  ;  gewinnst»  in  Gestalt  der  Lieferung  <i>'r 

Wege  ist  sodann  dem  Wegennterhaltungs-  elektrischen    Energie,    der  Pflasterung* 

Pflichtigen  <ler  Anspruch  auf  ein  ange-  materialicn  und  -Arbeiten.  «1er  Bettr«l> 
mussencs  Entgelt  durch  §  6  Abs.  3  des  :  rung  —  unentgeltlich  oder  zu  ermässigt«i 

Kleinbahngesetzes  gegeben  worden.   Nicht  Preisen  ~  u.  s.  w.  lediglich  unter  dem 

ein  beliebiges,  sondern  nur  ein  angemesse-  Druck  zu  fordern,  dass  andernfalls  dem 

nes  Entgelt  darf  nach  Massgabe  dieses  Ge-  Unternehmer   die   Erlaubniss    zur  Wege 

setzes  gefordert  werden.  Als  „angemessen"  benutzung  nicht  gewährt  werden  würde, 

kann  aber  nur  ein  solch<>s  Entgelt  erachtet  Der  Strassen«;igenthümer  hat  sich  keim? 

werden,  welches  mit  «lern  Werth«'  der  Be-  wegs  als  Gesellschafter  des  L'nt«irn«'hmcr> 

nutzung  in  einem  richtigen,  der  vernünf-  zu  betrachten  und  ist  begrifflich  k«-in  Ge 

tigen  Verkchrsanschuuung  «entsprechenden  sellsehafter,   da  er  weder   «lurch  eigene 

Verhältnisse  steht.     Kür   die  Bemessung  Thätigkeit.  noch  durch  Einsen icssung  v.m 

«•ine»  angemessenen  Entgcltcx  ist  davon  Betriebsmitteln    an    dem    Geschäfte  *\>> 

auszugehen,  dass  nicht  allein  die  benutzten  Unternehmers,   am   Gewinn    und  Verlust 

Wegetheih-,  sondern  «Ii«-;  ganzen  Wege  zu  dess.-lb.n  betheiligt  ist.  Der  Strusseneig»  n 

b«»rücksichtig<ui    sind.     Die    Wegetheile,  thümer  hat  vielmehr  nach  Analogie  <l<> 

welch«-  für  die  Bahn  «  rfonh-rlieh  sind,  sind  Expropriaten  dem  Unternehmer  aus  Grün 

integrirendeBestandthcile  «ier  ganzen  Wege,  d«m  des  öffentlichen  Wohles  und  zum  B*« 
und  nur  «lurch  «lie  Herstellung  und  Instand-  '  und  Betrieb  «•  in  er  dem  öffentlichen  Verkehr 

hultung  des  Ganzen  ist  daher  für  den  dienenden  Bahn  ein  Nutzungsrecht  an  s<i 

liiiternehnn  r  der  Theil  b«'iiutzbar.  Fern«!!-  nom  Grundeigenthum  auf  Grund  des 

dienen  in  der  Kegel  auch  «Ii«-  nicht  un-  setz«-s  einzuräumen  uu«l   dafür  letliglk'h 

mittelbar  durch  den  Bau  und  Betrieb  der  die  der  Verkehrsauschauung  «entsprechen«!« 

Bahn  in  Anspruch  genommenen  Wegetheile  «lurch  «las  Gesetz  bestimmt«'  Entschädigung 

«lein  Unternehmen  mittels  der  Ermüglichung  zu  beanspruchen.    Weitergehend«-  Forde 

des  Zugangs  des  «li<-  Hahn  benutzenden  rangen  würden  in  schroffem  Widerspruch 

l*ublikums,  der  ITeransehatfung  der  Trans-  mit  der  Absicht  des  Gesetzes  stehen,  im 

portmittel,  <1«t  Materialien,  Güter  u.  s.  w.  höchsten  (irade  nachtln-ilig  auf  die  Ktu 

Diese  Umstände  sind  b«  i  der  Bemessung  wicklung  «1er  Kleinbahnen  wirken  und  die 

des  Entgeltes  in  Betracht  zu  ziehen.    Es  l'nrernehmungslust  vollständig  lähmen 
sind  die  Kosten  der  Herstellung  «les  Weges  Endlich  ist  der  Unterhultungspfliehtige 

und  die  Aufwenduiig<'ii  für  die  laufende  befugt,  sich  den  Erwerb  d«-r  Bahn  im 

Unterhaltung  in  Ansatz  zu  bringen.  Kosten  Ganz«*n   nach   Ablauf   einer  bestimmte» 

für  Grund  und  Boden  j«'doch  nur  insoweit.  Frist  gegen  angem«'ssene  Schadloshaltong 

*ds  dieser  im  Eigenthum  «les  Untcrhaltungs-  des  Unternehmers  vorzubehalten. 
Pflichtigen  steht,    oder  von  diesem  dem  Di<«  Frist  darf  nicht  willkürlich  gegriffen 

Eigenthümer  eine  Vergütung  gewährt  wird,  werden,  sie  muss  vielmehr  nach  der  AI'- 
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sieht  des  Gesetzes  so  bemessen  sein,  das» 
sii>  nicht  nur  die  ersten,  in  der  Regel  wenig 
rentablen  Entwicklungsjahre  umfasst,  son- 
dern ««inrn  Zeitraum,  in  welchem  ex  er- 
fnhrungsmässig  dem  Unternehmer  möglich 
ist,  ein  Acquivalent  für  die  auf  das  Unter- 
nehmen bezw.  eine  wesentliche  Betriebs- 
ünderung  verwendeten  Mtthewaltungen  und 
Kosten  zu  erlangen.  In  Ermangelung  eines 
anderen  geeigneten  Maassstabes  würde  dir 
im  §  42  des  Eisenhahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  vorgeschriebene  Frist  von 
30  Jahren  eine  gesetzliche  Analogie  bieten. 

Die  Schadloshaltung  ist  nur  dann  eine 
angemessene,  wenn  sie  den  vollen  Werth 
des  Unternehmens,  d.  h.  den  Ertrags- 
werth  im  Sinne  des  §  42  des  Eisenbahn- 


WegeuntcrhaltungspHiehtige  mit  ihrem 
Zustimmungsrechte  dahin  Missbrauch 
treiben,  das  Zustandekommen  und  die 
Entwicklung  von  Bahnen  durch  die  Auf- 
erlegung zu  schwerer  materieller  Lasten 
zu  beeinträchtigen  oder  zu  gefährden,  es 
sich  empfehle,  die  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung durch  die  Aufsichtsbehörde 
unter  solchen  Vorbehalten  zuzulassen, 
durch  welche  die  Interessen  der  Wege- 
uuterhaltung  in  jedem  Falle  gesichert 
werden." 

Die  zuständige  Beschlussbehörde 
zum  Erlas*  des  Ergünzungsbcsehlusses  ist. 
soweit  eine  Provinz  oder  ein  den  Provinzen 
gleichstehender  Kommunalverband  bethei- 
ligt ist.  der  Provinzialrath,  gegen  dessen 


gesetzes  vom  8.  November  1838  und  §  31    Entscheidung  unter  Ausschluss  des  Hecht- 


dos  Kleinbahngesctzes  vom  28.  Juli  1892, 
nicht  den  blossen  Such-  oder  Abbruchs- 
werth  <nler  den  Buchwerth  umfasst.  Denn 
der  Ertragswerth  bildet  nach  der  Verkehrs- 
anschauung  dasjenige,  was  dem  Untcrnch- 
mer  entzogen  und  vom  Wcgcnnterhaltungs- 
pHichtigen  erworben  wird. 

Der  Vorbehalt  des  Erwerbs  darf  sich 
nur  auf  den  Erwerb  der  Bahn  im  Ganzen, 
d.  h  des  ganzen  Banunternehtnens  mit 
seinen  sämmtlichen  Linien  erstrecken.  Der 
Erwerb  eines  Theils  darf  nicht  vorbehalten 
werden.  Benutzt  also  der  Unternehmer  die 
Wege  mehrerer  Unterhaltungspflichtigen. 
/..  B.  einer  Stadt  und  eines  Kreises  oder 
einer  Provinz,  so  können  diese  nur  gemein- 
sam  das  Erwerbsrecht  sich  vorbehalten; 
der  einzelne  Wegeunterhaltungspflichtige 
darf  dies  nicht.  Dadurch  wird  die  Aus- 
übung des  Erwerbsrechts  sehr  erschwert, 
w«»il  sie  die  einheitliche  Wahrnehmung 
sä  «amtlicher  Unterhaltungspflichtigen  er- 
fordert und  die  Uehcrtragung  des  Vor- 
behalts mehrerer  auf  einen  nicht  statthaft  ist. 

Um  den  Unternehmer  gegen  über- 
triebene, das  gesetzliche,  im  §  6  des  Klein- 
bahngesetzes vorgeschriebene  Maass  über- 
sehreitende  Korderungen  des  Wcgeunter- 
haltungspflichtigen  zu  schützen,  ist  dem 
Unternehmer  durch  $  7  dieses  Gesetzes 
das  Recht  gegeben,  die  Zustimmung  des 
WegeunterhaltungspHichtigen  durch  behörd- 
lichen Ausspruch  zu  beantragen,  d.  h.  durch 
einen  Ergünzungsbeschluss.  in  wel- 
chem zugleich  über  die  an  den  Unter 
ttehmer  nach  §  6  gestellten  Ansprüche 
unter  Ausschluss  des  Hechtsweges  Ent- 
scheidung getroffen  wird.  Die  Motive  zum 
§  7  bemerken  ausdrücklich, 

„dass.  weil  nach  den  gemachten  Erfah- 
rungen   nicht    ausgeschlossen  ist.  dass 


weges  nur  die  Besehwerde  au  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  gestattet  ist.  So 
weit  eine  Stadtgemeinde  oder  ein  Kreis 
betheiligt  ist  oder  es  sich  um  einen  mehrere 
Kreise  berührenden  Weg  handelt,  ist  der 
Bezirksausschuß,  in  allen  übrigen  Fällen 
der  Kreisausschuss  zuständig.  Gegen  den 
Beschluss  des  Kreisausschusses  h'ndet  Be- 
sehwerde an  den  Bezirksansse huss,  gegen 
den  in  erster  Instanz  ergehenden  Beschluss 
des  Bezirksausschusses  Beschwerde  an  den 
l'rovinzialrath  statt.  Auch  in  diesen  Fällen 
entscheidet  in  letzter  Instanz  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  unter  Anss.  hlu>s 
des  Rechtsweges. 

Durch  den  Ergänz  ungsbe.se  hin  ss 
wird  einerseits  über  die  Zustimmung  der 
Stadt  zur  Strassenbenntzung.  andererseits 
über  ihre  nach  §  6  an  den  Unternehmer 
gestellten  Ansprüche  entschieden.  Es  wei- 
den also  zunächst  die  Strasscntheile  und 
der  Umfang  ihrer  Benutzung  bestimmt, 
und  sodann  die  auf  Grund  des  §  6  an  den 
Unternehmer  gestellten  Ansprüche  festge- 
setzt, d.  h.  1.  auf  Unterhaltung  und  Wieder- 
herstellung der  zu  benutzenden  Wegetheile. 
2.  auf  Sichcrheitsbcstellung,  3.  auf  ein  an 
gemessenes  Entgelt  für  die  Wegebenutzung 
und  4.  auf  den  Erwerb  der  Balm  im  Ganzen 
nach  Ablauf  einer  bestimmten  Frist  und 
gegen  angemessene  Schadloshaltung  des 
Unternehmers.  Damit  ist  der  Kreis  der 
vom  Unterhaltungspflichtigen  an  den  Unter- 
nehmer zu  stellenden  Ansprüche  vollständig 
erschöpft.  Und  über  diesen  durch  das  Ge- 
setz Mxirten  Kreis  darf  auch  die  Spruch 
behörde  nicht  hinausgehen.  Der  Unter- 
nehmer kann  zwar  freiwillig  im  Vertrags 
wege  weitergehende  Verpflichtungen,  als 
die  im  §  6  normirteii,  dem  Strasseneigen 
thümer  gegenüber  übernehmen,    tun  die 
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Ausführung  seines  Unternehmens  zu  be- 
schleunigen und  ein  Strcitverfnhren  zu 
vermeiden.  Kommt  es  aber  mangels  güt- 
licher Einigung  zum  Ergänzungsverfahren, 
so  dürfen  nnderweite  Forderungen  an  den 
Unternehmer  nicht  erhoben  werden  und  ist 
die  Spruelibehörde  nach  der  Absieht  und 
dem  khireu  Wortlaute  des  Gesetzes  7 
Abs.  2)  auf  die  Entscheidung  über  die  nach 
§  6  im  den  Unternehmer  gestellt,  n  An- 
sprüche ausschliesslich  beschränkt. 

Freilich  inuss  die  Kompetenz  zur  Ent- 
scheidung über  diese  Ansprüche  des 
Strassencigenthümcrs  »ler  Spruchbihördc 
der  Natur  der  Sache  nach  einen  gewissen 
Spielraum  bieten,  um  in  Erwägung  aller 
konkreten  und  individuellen  Verhältnisse 
sachgeinilss  den  Umfang  und  die  Art  der 
Wegebenutzung  und  Wegeuntcrhaltung, 
die  Hohe,  Alt  und  Angemessenheit  des  für 
die  Wegobenutzung  zu  entrichtenden  Ent- 
gelt-, die  Bedingungen  des  Erwerbs  der 
Bahn,  insbesondere  in  Betreff  der  Frist  und 
der  angemessenen  Sehndloshaltung  des 
Unternehmers  festsetzen  zu  können.  Aber 
immerhin  findet  in  den  im  i;  6  normirten 
Ansprüchen  nach  Zahl  und  Beschaffenheit 
wie  das  Recht  des  Strnssencigcnthümers 
(S  6).  so  ain-h  die  Kompetenz  der  Spruch- 
behörde 7)  ihre  bestimmte  gesetzliche 
Begrenzung,  welche  nicht  überschritten 
werden  darf.  Zur  Festsetzung  von  Bcdin 
gütigen  und  Auflagen,  welche  in  «las  Ge- 
biet «ler  Konzessionsbehörde  hineingreifen, 
ist  die  Spruelibehörde  nicht  kompetent. 
Dahin  gehören  vornehmlich  Festsetzungen 
iil.er  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der 
Bahn  uml  Betriebsmittel  (§  4  Ziff.  1).  den 
Schutz  gegen  schildliche  Einwirkungen  der 
Anlage  und  de>  Betriebes  (§  4  Ziff.  2,  §  8. 
§  17.  Abs.  3).  die  technische  Befähigung 
und  Zuverlässigkeit  der  in  dem  äusseren 
Betriebsdienste  anzustellenden  Bediensteten 
(§  4  Ziff.  3}.  die  Wahrung  der  Interessen 
des  öffentlichen  Verkehrs  (§  4  Ziff.  4.  11. 
19.  23  25\  die  Mauer  des  Unternehmens 
<S  13).  den  Bauphin  {§§  5.  13.  17  u.  18). 
den  Fahrphin  und  die  Be.förderuugspreise 
(>;>?  14.  21).  Daher  sind  Ansprüche,  welche 
die  Mitwirkung  bei  der  Feststellung  des 
Fahrplans  und  der  Beförderungspreise  oder 
der  Anstellung  der  Bediensteten,  der  An- 
lage v  ni  Haltestellen,  der  Anwendung  einer 
bestimmten  Betriebskrafi.  der  Aufsicht  über 
Bau  und  Betrieb,  der  Feststellung  der  Pro- 
jekte zum  Gegenstände  haben,  unstatthaft 
und  im  Ergaiizungsbesehliiss  zurückzu- 
weisen. 

Der  Ergiinziingsbeschlitss  kann  bean- 


tragt werden,  sowohl  wenn  es  sieh  um  die 
Benutzung  von  Strassen  und  Wegen  für 
die  Anlage  und  den  Betrieb  eines  neuen 
Unternehmens  handelt,  als  auch,  wenn  nu.- 
die  Erweiterungeines  bestehenden  Unter- 
nehmens oder  die  Umwandlung  in  ciie 
andere  Betriebsart  beabsichtigt  ist.  Folgich 
kann  auch  die  Umwandlung  des  Pfitdi 
bahnbetriebs  in  den  elektrischen  Betritt 
Gegenstand     des  Ergünzung>bescliW-> 
sein.    Doch  ist  dabei  in  Betracht  zu  ziehen 
dass  erfahrungsgemäss  der  elektrische  bv 
trieb  die  Strassen  nicht  mehr  belastet.  at> 
der  l'ferdcbetrieb,  ja  sogar  im  GegenthHI 
bezüglich  der  Abnutzung  des  Fflasters  tü' 
Belastung  erheblich  vermindert.    Mithin  i>t 
nicht  anzunehmen,  dass  die  Ergänzung 
bcschlussbi'hörden  in  derartigen  Fällen  «Ii- 
bestehenden  Verpflichtungen    des  Unter- 
nehmer* erhöhen  werden.   Es  wird  daher 
bei  der  Umwandlung  in  den  elektrischen 
Betrieb  den  Städten  in  der  Hegel  keinen 
Vortheil  bieten,  es  auf  die  Entscheiduiu 
der  Ergänzungsbeschlussbehörden  ank'in 
men  zu  lassen,   sondern  sich  empfehle),, 
dem   Wege   der  giltliehen   Einigung  uV., 
Vorzug  zu  geben. 

Uebcr  die  Zeit  der  Benutzung.  «I  Ii 
die  Dauer  der  Genehmigung  (§  13  Klein 
bahngesetz),  welche  nicht  mit  der  Erwerb? 
frist  (§  6  Abs.  3)  zu  verwechseln  ist.  im 
die  Beschlussbehörde  keine  Bestinnuuiii- 
zu  treffen.  Denn  sie  würde  damit  der  Ii. 
nehmigungsbehönle  in  betreff  der  Bestim- 
mung der  Konzessionsdauer  prajudizinu 
Die  Beschlussbehörde  entscheidet  nur  dar 
über,  ob  der  Wegeuntcrhaluuigspflicht"/ 
überhaupt  verpflichtet  sein  soll,  die  Weg'- 
zur  Anlage  oder  Erweiterung  einer  Bahn 
oder  zur  Umwandlung  des  Betrieb-  der 
selben  herzugeben,  und  welche  Anspruch- 
ihm  dafür  an  den  Unternehmer  zustehen 
Die  Benutzung  ist  alsdann  ohne  weiter' 
Zeitbestimmung  für  die  Dauer  der  von  «1-  r 
Konzessionsbehörde  in  «ler  Konzession  fest 
gesetzten  Konzessjousfrist  gewährt.  Für 
die  Beschlussbehörde  ist  es  ganz  indifferent, 
ob  überhaupt  und  eventuell  für  welchen 
Zeitraum  die  Konzession  zur  Anlage  einer 
Bahn  oder  zur  Umwandlung  ihres  Betruh- 
gewährt-  werden  wird.  Sie  hat  nur  üb«-r 
die  Vortrag«'  Entscheidung  zu  treffen,  o'1 
der  WcgeuntcrhaltungspHichtige  die  h'- 
nutzuug  d«>r  Wege  für  «lie  zu  konzessiv • 
nireude  Bahn  oder  für  die  Umwandlung 
des  Betriebs  zu  gestatten  und  welche  Ar 
Sprüche  er  dafür  zu  stellen  hat. 

Der  Zweck  des  Ergänzungsverfahivie 
ist  nach  den  bereits  mitgcthcilteu  Metiv.  u 
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dem  Misshrauehe.  welchen  die  Strassen- 
eigenthümer  durch  die  Auferlegung  zu 
schwerer  Bedingungen  etwa  treiben  wür- 
den, im  öffentlichen  Interesse  mittels  eines 
Zwangsverfahrens  entgegenzuwirken.  Ich 
glaube,  dass  früher  oder  später  .jedenfalls 
diesen  Anforderungen,  welche  nach  den 
Berichten  der  Herren  Vorredner  wiederholt 
eine  ganz  übertriebene  Hohe  erreicht  haben, 
nicht  anders  wird  begegnet  werden  können, 
als  durch  Anwendung  des  Ergänzungsvcr- 
fahren».  Es  wird  sich  dann  zeigen,  welche 
Auffassung  die  höchste  Instanz  über  diese 
Krage  hat.  Mit  Rücksicht  auf  das  grosse 
Interesse  und  besondere  Wohlwollen,  wel- 
ches der  Herr  Minister  der  Entwicklung 
und  dein  Aufschwünge  der  Strassen-  und 
Kleinbahnen  entgegenbringt,  darf  man  mit 
Zuversicht  erwarten,  dass  er  dieselben  an 
der  Hand  des  Gesetzes  gegen  zu  schwere 
und  unberechtigt**,  ihr  Gedeihen  beein- 
trächtigende Auflagen  schützen  wird.  (Leb- 
hafter Beifall.) 

Direktor K rüger,  Direktor  derStrassen- 
bahn  Hannover:  Meine  verehrten  Herren! 
Ich  möchte  den  Herrn  Regierungsrath, 
dessen  ausseiordentlich  erfreuliche  Worte 
gcwisserraaasH'ii  Lichtblicke  für  die  Zukunft 
bilden,  bitten,  wenn  es  irgend  möglieh  wäre, 
herbeizuführen  zu  suchen,  dass  eine  Be- 
iehrang an  die  Herren  Regierungspräsidenten 
in  diesem  Sinne  durch  den  Herrn  Minister 
erfolgt.  (Heiterkeit.)  Ich  habe  in  Hannover 
gerade  die  umgekehrte  Unterstützung  seitens 
der  Herren  von  der  Regierung  gefunden  und 
kann  nicht  umhin,  dies  hier  einmal  öffentlich 
bekannt  zu  geben. 

Ein  kleines  Ausziehgleis  wurde  in  münd- 
licher Verhandlung  von  einer  Bauernge- 
meinde  gefordert,  der  wir  schon  grosse 
Opfer  durch  l'ebernalnue  von  Pflasterungen 
und  Beleuchtung  gebracht  hatten  und  zwar 
bei  Gelegenheit  der  Pflasterung  eines 
Platzes,  die  wir  auch  frei«  iiiig  übernahmen. 
In  Uebereinstimmung  mit  dem  bei  den  Ver- 
handlungen gegenwärtig  gewesenen  Landes- 
bauinspektor  reichten  wir  den  Plan  dem 
Landrathsamte  ein.  Das  Landrathsamt  ge- 
nehmigte denselben  und  der  Herr  Regie- 
rungspräsident hierauf  ebenfalls  und  wir 
führten  die  Anlage  aus.  Plötzlich  erklärten 
die  Bauern:  Dazu  haben  wir  nicht  die  Ge- 
nehmigung ertheilt.  Der  Beschluss  des  Ge- 
meindevorstandes wurde  jedoch  durch  den 
Kreisausschuss  ergänzt,  motivirt,  dass  die 
Gemeinde  genügend  entschädigt  sei  und 
dass  das  Gleis  im  eigenen  Interesse  ver- 
bleiben solle.  Jetzt  beschwert  sich  die  Ge- 
meinde über  den  Beschluss  des  Krcisaus- 


schusses  beim  Bczirksausschuss.  Was  sagt 
nun  der  Herr  Regierungspräsident?  An- 
statt abzuwarten,  was  der  Bczirksausschuss 
beschliessen  wird,  schreibt  er  an  uns:  Ihr 
habt  das  Gleis  noch  nicht  zu  benutzen;  ich 
behalte  mir  vor.  das  Gleis  wieder  entfernen 
zu  lassen.  Er  schickt  dann  eine  Kom- 
mission hin  und  lässt  in  der  Sache  ver- 
handeln, und  diese  stellt  sich  auf  den 
Standpunkt:  Gewiss,  ihr  habt  gesetzlich 
eine  Entschädigung  zu  verlangen.  Also 
man  höre,  eine  Entschädigung  für  ein  Aus- 
ziehgleis von  ungefähr  80  m  I>änge.  das 
nur  im  Interesse  der  Gemeinde  gelegt  ist. 
nicht  allein  für  den  Gütervorkehr,  sondern 
um  der  Gemeinde  eine  Endstation  zu  ver- 
schaffen, über  deren  Aufhebung  sie  sich 
beim  Weiterbau  seiner  Zeit  beklagte,  und 
zwar  in  Höhe  von  100  M  jährlich,  sowie 
Unterhaltung  und  Neuanlage  der  Pflaste- 
rung. Unsere  Antwort  war  Entfernung  des 
Gleises  am  andern  Morgen. 
Eine  andere  Sache. 

Wir  hatten  mit  einer  Gemeinde  einen 
Vertrag  abgeschlossen,  ein  Doppelgleis  an- 
zulegen auf  einer  Strasse,  die  eine  Breite 
von  etwa  8  tu  hatte,  als  Entschädigung 
hierfür  aber  die  Strasse  zu  pflastern,  die  in 
einem  ganz  scheussliehen  Zustande  -war. 
Da  wurde  eine  örtliche  Besichtigung  an- 
beraumt und  es  wurden  die  Leute  von 
einem  der  Herren  Regierungsbeamten  dar- 
auf aufmerksam  gemacht:  Bedenkt  ihr  denn 
aber  auch,  welcher  Rechte  ihr  euch  begebt, 
dass  ihr  der  Strasscnbahn  die  Genehmigung 
ertheilt,  in  eure  Strasse  ein  Doppelgleis  zu 
legen  und  so  vor  der  einen  Seite  der 
Häuser  ein  Gleis  zu  bekommen  u.  >.  w.? 

Eine  Unterstützung,  deren  wir  uns 
früher  durch  schnelle  Abwicklung  unserer 
Anträge  wenigstens  zu  erfreuen  hatten, 
haben  wir  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
nicht  mehr.  Das  Kleinbahngeselz  wird  sei- 
tens des  Herrn  Regierungspräsidenten  ganz 
anders  ausgelegt,  wie  das  in  vielen  Spalten 
uns  erscheint,  namentlich  komplizirt  er  die 
verschiedenen  Kragen,  anstatt  sie  zu  ver- 
einfachen, wozu  das  Gesetz  die  Handhabe 
bietet  und  was  es  doch  auch  will.  Z.  B. 
bei  Einführung  des  Güterverkehrs  ist  doch 
nur  der  Herr  Regierungspräsident  zu- 
ständig; dazu  beruft  er  aber  die  Städte, 
fragt  die  städtischen  Behörden,  wie  sie  sich 
dazu  stellen,  erschwert  hierdurch  die  ganze 
Einführung. 

Deshalb,  glaube  ich,  w  ürde  es  sich  sehr 
empfehlen,  wenn  von  dem  Herrn  Minister 
einmal  eine  Verfügung  in  dem  Sinne  er- 
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lassen  würde,  wie  der  Herr  Regie  rungsruth 
< lie  Liebenswürdigkeit  hatte  auszuführen. 

Vorsitzender:  Bevor  ich  weiter  dns 
Wort  ertheile,  bitte  ich  einmal  den  Gegen- 
stand  der  Tagesordnung  etwas  naher  zu 
betrachten!  Es  handelt  sich  jetzt  um  kom- 
munale Trambahnbctrichc,  meine  verehrten 
Herren  Kollegen,  nicht  um  das  Kleinbahn-  i 
gosetz.  Also,  ich  bitte,,  die  Herren  wollen  j 
sich  ferner  freundlichst  im  Rahmen  der 
Tagesordnung  halten. 

Herr  Direktor  Rötclmann  hat  das  Wort! 

Direktor  Rötclmann.  Direktor  der 
Süddeutschen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  in 
Darmstadt:  Ich  möchte  darauf  hinweisen, 
dass  zwischen  den  wirklich  guten  Ausfüh- 
rungsverordnungen und  der  Praxis  des 
Herrn  Ministers  doch  häutig  ein  sehr  grosser 
Unterschied  besteht,  und  ich  glaube  dies 
deshalb  hier  zur  Sprache  bringen  zu  sollen, 
weil  die  gegenwartige  Aussprache  —  in  der 
Oeffentlichkeit  —  vielleicht  die  Wirkung  er- 
zielt, dass  die  Sache  doch  etwas  anders  wird. 

Die  Praxis  in  den  Fallen,  wo  der 
preussische  Herr  Minister  Bethciligter.  d.  h. 
Partei  ist.  z.  P>.  bei  Eiscnbahnuivcaukrcu 
zungeu,  oder  wenn  eine  Strusscnbalin  unter 
der  Eisenbahn  durchgeht,  ohne  dass  die 
Staatsbahn  selbst  berührt  wird,  weicht 
ziemlich  stark  ab  von  ih  n  Verordnungen, 
der  Herr  Minister  stellt  sich  da  auf  einen 
ganz  anderen  Standpunkt.  Nicht  allein, 
dass  bei  Niveaukreuzungen  mit  einer  Staats 
bahn  versucht  wird  oder  bereits  fast  all- 
gemein durchgeführt  ist,  die  gesetzlich  dein 
Kisenbahnuntcrnehincr,  also  dem  preußi- 
schen Staat  obliegende  Haftpflicht  in  einer 
ausserordentlich  weitgehenden  Weise  auf 
den  Kleinbahuunternelmier  abzuwälzen, 
sondern  es  kommen  auch  Falle  vor.  die 
weit  darüber  hinausgehen. 

Wir  haben  z.  H.  einen  Fall  gehabt,  der 
sehr  drastisch  ist. 

Wir  benutzen  .  inen  Weg.  der  unter 
einer  Hahn  durchgeht.  Ks  ist  eine  alte  ge- 
wölbte TTeberführung  vorhanden,  die  sehr 
>chmal.  aber  hoch  genug  ist.  Die  Gemeinde 
wünscht,  das>  au  Stelle  dieser  schmalen 
Unterführung  eine  breitere  gesetzt  wird. 
Wir  haben  nun  den  Fehler  gemacht,  dass 
wir  diese  Leistung  übernommen  haben 
und  die  Gemeinde  uns  nur  einen  Zuschuss 
zahlt,  anst.itt  dass  wir  es  umgekehrt  ge- 
macht haltten.  IVher  die  Beseitigung  dieser 
sehmalen  Unterführung  und  Ersatz  durch 
eine  breitere  wurde  mit  der  preussischeii 
Eisenbahndirektion  ein  Vertrag  abge- 
schlossen, in  dem  es  u.  a.  —  ganz  loyal  — 
hiess:  „Bei  Unfällen,  die  bei  fler  Herstellung 


oder  bei  der  Unterhaltung  der  Unterfüh- 
rung vorkommen,  treten  die  gesetzlichen 
Bestimmungen  in  Kraft",  d.  h.  also,  man 
war  jedem  Thcile  gerecht  geworden.  Pic^T 
Vertrag  ist  seitens  des  Herrn  Ministers 
dicht  genehmigt  worden,  speziell  diese  Be- 
stimmung nicht,  sondern  der  Herr  Minister 
hat  verlangt,  dass  die  Strasscnbahiiverwal- 
tung  die  Haftpflicht  für  alle  Unfälle  üW 
nimmt,  die  bei  der  Unterhaltung  der  Wey- 
unterführung.  «lie  Eigenthum  der  Sta.iis- 
bahn  bleibt,  entstehen. 

Ich  bemerke  hierbei,  dass  wir  für  Mi  lir- 
untcrhaltung   einen    jährlichen  Pauschal 
betrag  vou  etwa  150  M  bezahlen  müssen. 
Damit  haben  wir  geglaubt,  ist  die  Smh< 
erledigt,  denn  wenn  der  Eisenbahntisku- 
die  Unterführung  unterhält,  deren  Unter 
haltung  ihm  auch  bisher  oblag,  so  hat  »t 
auch  die  Haftpflicht  zu  übernehmen.  AI  »er 
nein!  Es  wird  verlangt,  dass  wir  für  alle 
Unfälle  aufkommen,  die  den  Staatshalt 
beamten  und  -Arbeitern  bei  der  Unterhai 
tung   der  Unterführung   etwa  zustogsen. 
welche  also  nichts  mit  unserem  Betriehe 
zu  thun  haben.    Wenn  z.  B.  ein  Arbeiter 
herunterfallt  und  sich  beschädigt  oder  ein 
Arbeiter  liisst  einen  Hammer  fallen  und 
beschädigt  dadurch  einen   Dritten,  dann 
sollen  wir  die  Haftpflicht  übernehmen.  Da- 
ist also  die  Praxis  gegenüber  dem  Wehl 
wollen  in  der  Ausführungsverordnung 

Vorsitzender:  Auch  das  wird  ja  dem 
Herrn  Minister  im  Stenogramm  vor  Auge« 
kommen 

Wünscht  noch  Jemand  der  Henvn  <b> 
Wort?   Es  ist  nicht  der  Fall 

Dann  kommen  wir  zu  dem  näch.Meii 
Punkte  unserer  Tagesordnung. 

Punkt  10: 

Fentseteung  des  Haasbaltnnjrsplans  für  H». 

A.  Einnahmen. 
Au  Beitragen  der  Vereinsverwal 

Hingen  7600 

B.  Ausgaben. 

a)  Kosten  des  Vereinssekretariats   'J000  . 

b)  Drucksachen,    Porto,  Bureau 

bedarf  und  Spesen  .       .   1200  , 

c)  Litterarische  Kommission,  zu 

gleich    für  Drucksachen. 
Bureaubedarf  und  Porto  .  H50 

d)  Kosten  der  Hauptversammlung 

(Protokolle.  Unkosten.  Spe 

sen)   860  „• 

e)  Kosten     der  Kommissionen, 

Unvorhergesehenes  bezw. 
Ueberschuss   2000  • 


Summa   7500  M 
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Vorsitzender:  Wir  veranschlagen  wie 
folgt: 

Kinnahmen:  Mitgliederbeiträge,  ver- 
anschlagt auf  7600  M.  Hoffentlich  werden 
«•(*  etwas  mehr! 

Ausgaben: 

1.  Das  Sekretariat.  Einem  früheren  Be- 
schlüsse cutsprechend  2000  M,  also  die 
Hälfte  des  Gehaltes  unseres  Sekretars. 
Ich  will  dabei  einschalten,  dass  ich 
fürchte,  die  Strassenbahn  in  Hamburg 
wird  sich  das  Verhältniss  nicht  mehr 
lange  gefallen  lassen,  denn  so  lange 
unser  Sekretär  angestellt  ist,  habe  ich 
als  Stras^cnbahndirektor  von  ihm  noch 
keinen  Nutzen  gehabt,  er  hat  nur  für 
den  Verein  gearbeitet. 

2.  Porti.  Drucksachen,  Bureauhodürfiiissc 
und  sonstige  Spesen  1200  M.  Wir  haben 
ja  heute  schon  eine  ganz«-  Summe  von 
Drucksachen  beschlossen  und  werden 
diese  etwas  hohe  Summe  jedenfalls 
brauchen,  vielleicht  aber  auch  noch  über- 
steigen. 

3.  Litterarische  Kommission.  Herr  Dr.  Koll- 
mann hat  darauf  hingewiesen,  dass  die 
ihm  bisher  zur  Verfügung  gestellten 
720  M  nach  der  Sachlage  nicht  genügend 
seien.  Die  gesehäftsführende  Verwaltung 
hat  im  Entwurf  die  von  Dr.  Kollmann 
veranschlagten  1200  M  eingestellt;  dazu 
kämen  —  übrigens  hoch  gegriffen  — 
für  Porti.  Bureaubedarf  u.  s.  w.  250  M. 
sodass  also  die  Verwaltung  unseren*  Zeit- 
schrift 1450  M  kosten  wird. 

4.  Für  die  nächstjährige  Hauptversamm- 
lung haben  wir  850  M  eingestellt.  Wir 
haben  etwas  weniger  eingestellt,  als  für 
dieses  Jahr,  weil  wir  von  einer  Aus- 
stellung Abstand  nehmen  wollen. 

5.  Dann  sind  ferner  die  Kosten  der  Kom- 
mission, für  Unvorhergesehenes  und  der 
liest  als  IVhcTschuss  2000  M  eingestellt, 
so  dass  also  der  Voranschlag  bilanzirt 
mit  7500  M. 

Ich  werde  jetzt  die  eiuzelnen  l'ostcn 
mich  einmal  vorlesen  und  bitte  Diejenigen, 
die  dazu  zu  sprechen  wünschen,  die  Hand 
zu  erheben. 

Sekretariat  2000  M.  --  Genehmigt. 

Für  Porti,  Drucksachen,  Bureaubedarf 
und  kleinere  Spesen  1200  M.  —  Genehmigt. 

Litterarische  Kommission.  Entschädi- 
gung für  Dr.  Kollmann  und  einen  Hilfs- 
arbeiter 1200  M.  —  Genehmigt. 

Für  Porti  und  Bureaubedarf  dieser 
Kommission  250  M.  —  Genehmigt. 

Hauptversammlung.   Protokoll.  Steno- 


gramm u.  s.  w.  u.  s.  w..  Spesen  und  Unkosten 
860  M.  —  Genehmigt 

Kosten  der  Kommissionen,  für  Unvor- 
hergesehenes und  eventueller  Ueberschuss 
2000  M.  —  (ö  nehmigt. 

Dann  darf  ich  diejenigen  Herren,  die 
damit  einverstanden  sind,  dass  der  Haus- 
haltsplan in  dieser  Fassung  aufgestellt 
werde,  bitten,  die  Hand  zu  erheben. 

Ich  danke  Ihnen,  meine  Herren! 

Wir  kommen  nun  zu  Punkt  11  der 
Tagesordnung. 

Punkt  11: 

Bericht  der  literarischen  Kommission. 

Dr.  K  oll  mann -Frankfurt  a.  M.:  Die 
dritte  Hauptversammlung  unseres  Vereins 
hatte,  wie.  Ihnen  bekannt,  beschlossen, 
das  frühere  Verhältniss  unseres  Vercins- 
organs  zu  der  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen" 
zu  ändern  und  eine  sclbststündigerc  Stel- 
lung unseres  Organs  zu  dieser  Zeitschrift 
anzustreben.  Die  Verhandlungen  mit  der 
Verlagsbuchhandlung  von  Julius  Springer 
in  Berlin  sind  damals  im  Einverständniss 
mit  der  geschäft-sführenden  Verwaltung  ge 
führt  worden,  und  es  ist  uns  gelungen,  für 
die  nächsten  zwei  Jahre,  d.  h.  für  das 
laufende  Jahr  und  für  das  Jahr  1899,  einen 
Vertrag  mit  der  Verlagshandlung  abzu 
schliessen,  nach  welchem  wir  selbständig 
für  uns  die  Ihnen  bekannte  Beilage  heraus- 
geben und  der  Verleger  Julius  Springer  ver- 
pflichtet ist.  uns  für  Honorirung  der  Auf- 
sätze einen  Betrag  bis  zu  1200  ,M  im  Jahre 
zur  Verfügung  zu  stellen.  Wir  sind  sonach 
in  der  Lage,  die  Beiträge  zu  honoriren. 
was  bisher  auch  regelmässig  schon  ge- 
schehen ist.  Wir  haben,  seitdem  wir 
selbständig  die  Beilage  zu  der  „Zeitschrift 
für  Kleinbahnen"  herausgeben,  bis  jetzt  in 
den  acht  Nummern  von  .Januar  bis  August 
1898  auf  120  Druckseiten  35  selbständige 
Aufsätze  mit  93  Figuren.  19  ausführliche 
Auszüge  aus  Geschäftsberichten  und  zwei 
Berichte  über  die  Versammlungen  der 
rheinisch -westfälischen  Betriebsleiter  ver- 
öffentlicht. Auch  haben  wir  die  Betriebs 
ergebnisse  vervollständigt  durch  die  Ein- 
fügung der  durchfahreuen  Wagenkilometer, 
was  zweifellos  für  die  Uebersicht  über  die 
Betriebsresultate  von  grosser  Wichtigkeit 
ist.  Ferner  ist  ein  Fragekasten  eingerichtet 
worden.  Hervorzuheben  habe  ich,  dass 
sich  die  Verlagshnndlung  von  Julius  Springer 
bereit  erklärt  hat,  dem  Personal  der  Strassen- 
bahnen  in  Bezug  auf  die  Inserate  wegen 
Stellenvermittlung  besonders  entgegenzu- 
kommen und  von  jetzt  ab  Stellengesuche 
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zum  Preise  vuii  26  I'f  fttr  die  Zeile  anzu- 
nehmen. E>  ist  das  kaum  die  Hfllfte  des 
bisherigen  Preises,  und  ich  glaube.  «'»  «ilre 
zweckmässig,  wenn  dies  den  Vereinsvcr- 
wallungen  seitens  des  Vereins  offiziell  mit- 
getheilt  und  dem  Personal  bekannt  ge- 
macht würde:  denn  es  hat  sowohl  für  das 
Personal,  als  auch  für  die  Verwaltungen 
grosses  Interesse,  dass  die  Stellenvermitt- 
lung erleichtert  wird. 

Dann  möchte  ich  noch  wiederum  wie 
immer  au  die  Herren  Kollegen  die  freund 
liehe  Bitte  richten,  unser  Vereinsorgan 
durch  Zusendung  von  Beitrügen  recht 
fleissig  zu  unterstützen.  Es  hat  sich  dies 
jü  gegen  das  vergangene  Jahr  gebessert, 
und  wir  haben  ja  auch  den  Umfang  un- 
serer Mittheilungen  vergrössern  können, 
aber  bei  weitem  ist  es  doch  nicht  so  viel 
gewesen,  wie  es  sein  könnte,  namentlich 
wenn  man  die  interessanten  Berichte  damit 
vergleicht,  die  wir  heute  wieder  hier  ge- 
hört haben.  Wenn  nur  ein  sehr  kleiner 
Tlicil  dieser  Berichte  im  I,aufc  des  Jahres 
nach  und  nach  veröffentlicht  würde,  so 
würde  das  nicht  nur  unserm  Organe  ausser- 
ordentlich nützlich  sein,  sondern  auch  dem 
Verein  eine  einrlussreichere  Stellung  nach 
aussen  hin  sichern. 

Ich  möchte  namentlich  auch  die  junge 
reu  Beamten  der  Vereinsverwaltungen  er- 
suchen, mit  Beitragen  zu  unserer  Zeitschrift 
sieh  an  uns  zu  wenden.  Falls  diese  Mit- 
arbeiter besondere  Wünsche  in  der  Kich- 
tung  haben,  dass  ihr  Name  nicht  veröffent- 
licht werden  soll  oder  dass  sie  nur  eine 
bestimmte  Form  der  Veröffentlichung  wol- 
len, so  bedarf  es  nur  einer  kurzen  Mitthei- 
lung an  die  litterarische  Kommission.  Es 
wird  dann  diesen  Wünschen  in  jeder  Be- 
ziehung Rechnung  getragen  werden.  Es 
kann  also  Jeder  daraufrechnen,  dass.  wenn 
er  einen  Beitrag  liefen,  dieser  Beitrag  nur 
in  derjenigen  Form  zur  Veröffentlichung 
gelangt,  welche  der  Verfasser  selbst  für 
zweckmässig  half.  Ich  möchte  im  Inter- 
esse des  Vereins  dringend  bitten,  dass  die 
*ammtlu'hcu  Herren  Kollegen  und  ihre 
technischen  Beamten  bezüglich  des  Vereins- 
organs uns  mit  Beiträgen  recht  kräftig 
unterstützen.  (Beifall.) 

Vorsitzender:  Ich  darf  wohl  noch 
bitten,  dass  nicht  weiter  —  wie  es  schon 
vorgekommen  ist  —  an  die  geschüfts- 
fiihrende  Verwaltung  geschrieben  wird:  In 
unserem  Organ  befindet  sich  der  und  der 
Artikel,  und  dass  ich  mich  dann  überzeugen 
muss,  dass  die  „Strassenbahn"  gemeint  ist. 
Das  ist  nicht  unser  Organ,  verehrte  Herren 


Kollegen!  Darüber  sollte  man  nachg<  r.ul>- 
doch  nicht  mehr  im  Zweifel  sein!  K.«  ist 
mir  von  vier  verschiedenen  Gesellschaften 
bekannt,  dass  sie  die  „Strassenbahn-  ab 
unser  Organ  bezeichnet  haben,  und  ich 
möchte  bitten,  auf  unser  Organ  auch  wirk 
lieh  zu  abonniren  und  dasselbe  nach  Kriftel, 
zu  unterstützen. 

Nun.  meine  verehrten  Herren,  hahen 
wir  noch  einen  Punkt  unserer  Tages-.nl- 
nung  zu  erledigen.    Es  ist  das 

Punkt  IS:  Bestimmung  von  Ort  und  Zeit  der 
nächsten  Generalversammlung. 

Wollen  die  Herren,  bitte.  Vorschlag- 
machen? 

Ingenieur  Oudendijk- Elberfeld:  Har 
men-Elberfeld! 

Vorsitzender:  Es  ist  mir  sehr  li»-i.. 
dass  der  Vorschlag  von  Ihnen  ausgeht: 
Ich  glaube,  dass  Barnten-Elberfeld  nm  g>- 
eignetsten  ist,  weil  wir  dort  das  g.w 
Sammelsurium,  wenn  ich  so  sagen  darf 
von  elektrischen  und  nicht  elektrische:: 
Anlagen  —  es  sind  das  vier  verschieden- 
Bahngesellschaften  —  in  schönster  Bar 
monic  zusammen  haben:  ausserdem  ist  •Ii- 
Schwebebahn  im  nächsten  Jahre  ja  Wehl 
auch  fertig,  und.  meine  verehrten  Herren 
Kollegen,  wir  bekommen  dort  allerlei  zu 
sehen.  Da  von  Barnten-Elberfeld  der  Vit 
schlag  selber  gemacht  worden  ist.  so  dar* 
ich  wohl  hoffen,  dass  Sie  nicht  wünscheil 
weiter  darüber  zu  beratben. 

Ich  will  noch  darauf  aufmerksam 
machen,  dass  der  Herr  Kollege  Hille,  der 
gegen  Elberfeld  nicht  protestirt  haben  will 
erwartet,  dass  wir  baldigst  bei  ihm  Ein- 
kehr halten,  nur  geht  es  nicht,  das»  wir 
dieses  Jahr  Dresden  und  im  nächster. 
Jahre  Leipzig  besuchen. 

Hat  noch  Jemand  andere  Vorschla.'-- 
zu  machen?  Ich  bitte  die  Herren,  welch- 
für  Barnten-Elberfeld  sind,  die  Hand  zu  er 
heben!  —  Es  ist  angenommen. 

In  welchem  Monat  wünschen  die  Herren 

es? 

(Zuruf:  Das  überlassen  wir  der  Vereins 
Verwaltung.) 

Sind  Ihnen  dann  die  jetzige  Zeit  und 
ungefähr  der  jetzige  Termin  genehm' 
Eine  internationale  Versammlung  haben  wir 
midistes  Jahr  nicht. 

(Zuritt:  Spiiter!) 
Herr  Kollege  Clauss  hat  das  Wr.it! 
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Direktor  Clauss,  Direktor  der Dresdner 
Strassenbahn,  Dresden:  M.  H.!  Ich  wollte 
der  Vereinsverwaltnng  anheimgeben,  zu  er- 
wägen, ob  nicht  der  Zeitpunkt  für  die  Ver- 
sammlung etwas  früher  oder  später  ge- 
legt werden  könnte.  Gerade  diese  Zeit 
fallt  mit  dem  allgemeinen  Urlaub,  mit  den 
Ferientagen  zusammen.  Wenn  wir  nun  - 
von  der  Hitze,  die  in  dieser  Z"it  herrscht, 
ganz  abgesehen  —  Anfang  .Juni  oder  Mitte 
«»der  Anfang  September  wählten?  loh  gebe 
«•s  anheiin  zu  erwägen,  ob  das  nicht  ein 
•günstigerer  Zeitpunkt  sein  würde. 

Vorsitzender:  M.  IL!  Von  dem  Juni 
bitte  ich  Abstand  zu  nehmen!  Es  ist  das 
gerade  die  Zeit  um  die  Generalversamm- 
lungen herum  und  es  ist  zu  dieser  Zeit 
aus  den  verschiedenen  Verwaltungen  mit 
dem  besten  Willen  nichts  zu  erlangen.  Ich 
bin  gar  nicht  in  der  Lage,  Ihnen  bis  Juni 
Referate  zu  verschaffen,  wie  wir  sie  heute 
hier  gehört  haben;  dagegen  dürfte  es  am 
L'hein  ganz  angebracht  sein,  den  Anfang 
des  September  zu  nehmen;  falls  sieh  dafür 
eine  Majorität  findet,  könnte  also  die  Haupt- 
versammlung in  der  ersten  Hälfte  des  Sep 
tetnber  abgehalten  werden. 

Es  ist  jetzt  vorgeschlagen,  die  General- 
versammlung in  die  erste  Hälfte  des  Sep- 
tember zu  verlegen.  Wer  dafür  ist.  den 
bitte  ich.  die  Hand  zu  erheben!  —  Das  ist 
entschieden  die  Majorität!  —  Ich  danke 
Minen,  meine  Herren! 

Dann  darf  ich  denjenigen  Gesellschaf- 
ten, welche  bisher  der  Freikartenvereini- 
gung  noch  nicht  angehörten,  wohl  den 
Wunsch  aussprechen,  es  so  zu  machen,  wie 
die  Magdeburger  Gesellschaft.  Nachdem 
die  Magdeburger  Gesellschaft  erfahren  hat. 
dass  von  den  Kollegen  ein  Werth  darauf 
gelegt  wird,  eine  gemeinsame  Karte  zu  er- 
halten, nicht  der  freien  Fahrt  wegen,  son- 
dern der  Kollegialität  wegen,  hat  sie  sich 
der  Frcikartcnvcreiniguiig  nachträglich  an- 
geschlossen. M.  H.!  ich  möchte  Ihnen 
empfehlen,  doch  noch  einmal  im  stillen 
Kämmerlein  darüber  nachzudenken,  ob  die- 
jenigen Stras>cnbaluigesc]]sclmftcn.  welche 
bisher  der  Fivikartenvereinigung  noch  nicht 
beigetreten  sind,  sich  nicht  selbst  überwin- 
den können,  ebenfalls  beizutreten  und  das 
Knud  der  Kollegialität  in  dieser  Form  wie- 
der einmal  zum  Ausdruck  zu  bringen. 

Naurath  Ulrich,  Direktor  der  Hamburg- 
Altonaer  Trambahn-Gesellschaft.  Hamburg: 
Ich  sehe  eben,  dass  der  Herr  Kegierungs- 
-rath  Köhler  nicht  mehr  hier  ist.  Kr  hat 
vorhin  auch  vom  Hunde  der  Kollegialität 
gesprochen. 


Vorsitzender:  Ich  glaube,  wir  beauf- 
tragen den  Kollegen  Ulrich,  mit  Herrn 
Regierungsrath  Köhler  in  diesem  Sinne  zu 
sprechen. 

Hat  noch  Jemand  etwas  mitzutlieücu? 
Dann  bitte  ich.  sich  zu  melden. 

Nur  eine  Bitte!  Die  Herren  von  der 
Strassenbahn,  die  jedenfalls  vorzügliche 
Einrichtungen  auf  ihren  Dresdner  Bahn- 
höfen haben,  haben  uns  Gelegenheit  ge- 
geben, uns  ihre  vorzüglichen  Einrichtungen 
ansehen  zu  dürfen.  Ich  möchte  mir  die 
Anfrage,  erlauben,  welche  Bahn  uns  vor- 
geschlagen wird?  Der  Herr  Kollege.  Clauss! 

Direktor  Clauss,  Direktor  der  Dresdner 
Strassenbahn.  Dresden:  Wenn  ich  mir  zu- 
nächst das  Wort  erlauben  darf  seitens  der 
sogenannten  „gelben"  Strassenbahn? 

Die  Dresdner  Strassenbahn  hat  offen- 
gestanden nicht  sehr  viel  zu  bieten.  Meine 
Gesellschaft  besitzt  einen  Bahnhof  in  Blase- 
witz, der  am  Endpunkte  der  Linie  gelegen 
ist,  welche  mit  Doppelwagen  von  der 
Keichenbachstrasse  durch  die  Uragerstrasse. 
Waisenhausstrasse  hinausführt  mit  der  Auf- 
schrift Blasewitz (bezw.  Loschwitz)  —  Georg- 
platz —  Mcichcnbachstrasse.  Dort  ist  da» 
grösste  Depot,  und  es  giebt  dort  vielleicht 
Manches,  was  dem  einen  oder  anderen 
der  Herren  nicht  ganz  uninteressant  ist,  zu 
sehen.  Ausserdem  befindet  sich  einStrassen- 
bahnhof.  neu  gebaut  und  noch  im  Bau  be- 
griffen, in  Mickten,  Vorstadt  Pieschen. 
Dieser  ist  auf  elektrischen  Betrieb  einge- 
richtet, hat  schon  Werkstätten  mit  elektri- 
schem und  maschinellem  Betrieb,  aber 
in.  H.!  gegenüber  Berlin,  Hamburg.  Han- 
nover und  so  vielen  anderen  Städten 
mit  vollendetem  elektrischem  Betrieb  be- 
finden wir  uns  noch  in  den  Kinderschuhen, 
und  ich  wage  nicht,  Sie  einzuladen,  weil 
ich  fürchte,  ich  kann  ihnen  nichts  Beach- 
tenswertes oder  Neueres  zeigen. 

Dagegen  wird  vielleicht  mein  Herr 
Kollege  Stössner  in  der  Lage  sein,  Ihnen 
in  seinem  neuen  Bahnhofe  etwas  Inter- 
essanteres zu  bieten.  Nichtsdestoweniger 
werde  ich  mich  unendlich  freuen  —  wenn 
ich  auch  selbst  behindert  sein  werde,  in 
einem  der  Bahnhöfe  die  Führerrolle  zu 
übernehmen  —  wenn  die  Herren  kommen. 
Die  Bahnhofsverwalter  und  die  betreffenden 
Ingenieure  sind  angewiesen,  allen  den- 
jenigen Herren,  welche  im  Laufe  des  Vor- 
mittags, früh,  so  zeitig  wie  möglich,  vor- 
sprechen und  sich  als  Mitglieder  des  Ver- 
ein« Deutseher  Strassenbahn  und  Klein- 
l.ahn  Verwaltungen    vorstellen     und  den 
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Wunsch  ausdrucken.  Einsicht  von  den  An- 
lagen zu  nehmen.  Sie  herumzuführen  uud 
Ihnen  Alles  zu  zeigen,  was  Sie  zu  aehen 
wünschen;  Sie  sind  herzlich  willkommen. 

Direktor  Stössner,  Direktor  der  Deut- 
schen Strassenbahn-Gesellschnft  in  Dresden: 
.Meinehochverehrten  Herren  Kollegen!  Sollte 
Einer  von  Ihnen  einem  meiner  Hahnhöfe 
die  Ehre  erzeigen  wollen,  so  bitte  ich,  den 
Hahnhof  Pfotenhauerstrasse  zu  besuchen. 
Sie  haben  dorthin  eine  direkte  Verbindung, 
wenn  Sie  einsteigen  an  der  Treppe  am 
Terrassenufer,  wo  wir  heute  Nachmittag 
•las  Dampfschiff  besteigen  werden,  in  die 
rothe  Bahn,  die  direkt  um  Depot  vorbei- 
fährt. Wie  gesagt,  gegen  Berlin,  Hamburg 
u.  s.  w.  ist  hier  auch  weiter  nichts  zu  sehen, 
aber  es  ist  das  der  einzige  Bahnhof  von 
mir,  auf  dem  elektrischer  Betrieb  allein 
eingerichtet  ist,  und  wie  bei  dem  Flerrn 
Kollegen  Clauss  sind  auch  bei  mir  alle 
Veranstaltungen  getroffen,  die  Herren  zu 
empfangen  und  wir  werden  uns  freuen, 
wenn  Sie  recht  zahlreich  eine  Besichtigung 
vornehmen. 

Vorsitzender:  Dafür  meinen  besten 
Dank,  meine  verehrten  Herren !  Jetzt  muss 
ich  noch  darauf  aufmerksam  inachen,  dass 
das  Einladungsschreiben  der  Firma  Kum- 
mer &  Co.  an  mich  zurückgelangt  ist  mit 
nur  einer  Unterschrift.  Haben  denn  alle 
Tierren  dns  Einladungsschreiben  bekom- 
men V 

Vertreter  der  Finna  O.  I ..Kummer  &  Co., 
Niedersedlitz,  Ingenieur  Aumann:  Zu  mei- 
nem Bedauern  habe  ich  als  l'ebcrbringer 
der  Einhidung  der  Firma  Kummer  &  Co. 
eben  durch  die  Worte  Ihres  verehrten 
Herrn  Vorsitzenden  gehört,  dass  nur  eine 
ganz  geringe  Betheiligung  an  dem  Besuche 
stattfinden  wird.  Wir  bedauern  dies  ausser- 
ordentlich, da  wir  überzeugt  sind,  dass 
doch  manches  zu  sehen  wäre,    was  die 


Herren  vollauf  befriedigt  hätti 


Jedoch 


war  es  für  uns  ja  klar,  dass  infolge  der 
verschiedenen  Heisedispositionen  u.  s.  w. 
ein  allzu  grosser  Erfolg  unserer  Einladung 
nicht  zu  erwarten  war.  Wir  hoffen  aber, 
dass  aufgeschoben  nicht  aufgehoben  ist. 
und  ich  bitte  im  Namen  meiner  Firma  die 
Herren,  die  vielleicht  in  midister  Zeit  oder 
spater  durch  Dresden  durchkommen  und 
die  Zeit,  Müsse  und  Lust  haben,  uns  auch 
einzeln  aufzusuchen.  Wir  werden  uns  ein 
Vergnügen  daraus  machen.  Ihnen  Alles  zu 
zeigen,  und  wir  n  erden  es  uns  zur  grossen 
Ehre  anrechnen.  Ich  rufe  Ihnen  zu:  Auf 
Wiedersehen  in  Niedersedlitz!  (Beifall.) 


Vorsitzender:  Ich  bitte  den  geehrten 
Herrn  Vertreter  der  Firma  Kummer*  Co 
es  auch  so  aufzufassen,  wie  ich  Dem  schon 
Ausdruck  verliehen  habe.  Ich  bitte  zu  be 
rücksichtigen,  dass  ein  grosser  Theil  der 
Theilnehraer  von  hier  direkt  zum  Kongreß 
nach  Genf  reisen  wird,  und  dass  wir  tun 
inzwischen  verabredet  hatten,  dass  die 
meisten  gemeinschaftlich  auf  verschiedener. 
Kouten  nach  Genf  fahren  und  die  Besicht! 
gung  der  Schweiz  vor  die  Generalvir 
Sammlung  verlegen.  Das  hindert  eine  gros->- 
Anzahl  von  uns,  noch  weiter  in  Dresden 
zu  bleiben.  Eine  Anzahl  Kollegen  reisen 
schon  morgen  mit  mir  nach  der  Schweiz 
ab,  andere  werden  übermorgen  folgen,  und 
ich  bitte,  das  als  Entschuldigung  anzuneti 
inen,  wenn  wir  Ihre  liebenswürdige  Eiu 
ladung  nicht  mehr  annehmen  können.  Im 
übrigen  bitte  ich  die  Herren  Kollegen,  von 
der  freundlichen  Einladung  spater  Gebraui  h 
zu  machen. 

Nun  bitte  ich  recht  sehr  noch  einen 
Augenblick  um  Kuhc  und  ertheile  das  Wer 
dem  Herrn  Finanzrath  Prof.  Dr.  Ulbricht 

Finnnzrath  Prof.  Dr.  U 1  b  r i  c  h  t  -  Dresden 
als  Vertreter  des  Kgl.  Sachs.  Herrn  Finanz- 
ministers :  Meine  hochgeehrten  Herren!  Nach 
dem  Ihre  heutigen  Berathungen  ihr  Ende  er- 
reicht haben,  geBtatten  Sie  mir.  Ihnen  dafür 
herzlich  zu  danken,  dass  Sie  mir,  einem  Ver- 
treter der  Regierung,  gestattet  haben,  an 
dieser  Sitzung  ^teilzunehmen,  die  für  mich 
ausserordentlich  interessant  und  lehrreicii 
war,  das  will  ich  offen  gestehen.  Ich  habf 
dabei  deutlich  erkennen  können,  dass  e« 
eine  sehr  glückliche  Idee  war,  ja,  ich 
möchte  sagen,  eine  Naturnotwendigkeit 
dass  dieser  Verein  sich  überhaupt  bildete. 
Gerade  bei  der  sporadischen  Lage  der  ein 
zelnen  Kleinbahnen  ist  ja  ein  solcher  Zu 
8ammenschluss  in  gewissen  Fragen  g«>* 
unvermeidlich  und  von  grosser  Förderlich 
keit.  Wenn  das  heutige  Programm  wi 
die  heutigen  Berathungen  einer  oberfläch 
liehen  Prüfung  unterzogen  werden, 
machen  sie  den  Eindruck,  als  ob  Ihr  Verein 
mehr  einen  defensiven  Charakter  hab« 
Sie  haben  sich  nämlich  mit  Fragen  be 
schüft  igt,  die  den  gegenseitigen  Schuw 
gegen  empfindliche  Eingriffe  in  die  Leben? 
intcressen  Ihrer  Unternehmungen  und  die 
gegenseitige  Unterstützung  betreffen.  Aber 
m.  IL,  ich  habe  recht  wohl  herausgefühlt 
—  und  ich  kenne  ja  Ihre  Vereinigung  nicht 
bloss  von  heute  —  dass  doch  über  Alledem 
der  Gedanke  steht,  die  Sache  im  allge- 
meinen zu  fördern,  durch  dicseu  gegen- 
seitigen   Schutz    und    diese  gegenseitige 
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Unterstützung  eine  Förderung  des  ge- 
stimmten Kleinbahnwesens  zu  schaffen,  die 
eben  nicht  bloss  den  augenblickliehen  Inter- 
essen dienen,  sondern  die  namentlich  auch 
die  zukünftige  Entwicklung  günstig  vor- 
bereiten soll;  und  das  ist  es,  was  uns  in 
erster  Linie  sehr  am  Herzen  liegen  muss. 
In  künftigen  Jahrzehnten  werden  die  Klein- 
bahnen sieh  mehr  an  einander  geschlossen 
haben,  sie  werden  vielleicht  einen  grossen 
Organismus  gebildet  haben,  und  sie  werden 
künftigen  Generationen  ein  ausserordentlich 
wichtiges  Kultur-  und  Lehenselement  sein. 

Um  hier  vorbereitend  zu  wirken,  ist 
ausser  Dem,  was  heute  berathen  und  an- 
gedeutet worden  ist,  ja  auch  manches  zu 
thun,  was  nicht  ohne  Opfer  vor  sich  gehen 
kann.  Es  ist  nicht  allein  nöthig,  dass  auf 
die  augenblicklichen  Fragen  des  Betriebes, 
anf  die  augenblicklichen  Fragen  der  Exi 
Stenz  Bedacht  genommen  wird,  sondern 
dass  gewisse  Dinge  vorbereitet  werden, 
von  denen  man  einen  augenblicklichen 
Nutzen  nicht  erwarten  kann.  Es  muss  die 
technische  Entwicklung  allerwürts  verfolgt 
werden,  damit  nach  vielen  vergeblichen 
Versuchen  sich  Eines  nach  dem  Anderen 
herausstelle,  was  dann  günstig  für  die  Zu- 
kunft sein  wird.  Es  müssen  Betriebseiu- 
richtungen  vorbereitend  entwickelt  werden, 
die  vielleicht  für  die  Zukunft  sich  nützlich 
erweisen  können.  Das  Alles  erfordert  einen 
gewissen  Opfermuth,  es  muss  darauf  etwas 
verwendet  werden,  und  wir  dürfen  die 
Hoffnung  hegen,  dass  die  Sorgen,  die  Sie 
vielleicht  augenblicklich  bedrücken  und  die 
heute  hier  zum  Ausdruck  kamen,  nicht  den 
Wagerauth  lilhmen  mögen,  in  dieser  Be- 
ziehung mit  jener  erwähnten  Opferfreudig- 
keit vorzugehen  und  immerhin  noch  neben 
dem  augenblicklichen  Tagesbedarf  Dinge 
vorzubereiten,  die  erst  in  der  Zukunft  sich 
richtig  entfalten  sollen. 

In  diesem  Bestreben,  m.  H.,  werden 
Sie  gewiss  die  Unterstützung  der  Regie- 
rungen  immer  finden.  Wenigstem  kann 
ich  mit  Bestimmtheit  sagen,  dass  in  Sachsen 
die  Regierung  aufs  Ernsteste  gesonnen  ist, 
allen  Bestrebungen,  die  im  Interesse  der 
Allgemeinheit  dem  Kleinbahnwesen  dienen, 
förderlich  zu  sein;  und  ich  weiss  mich  mit 
meiner  Regierung  im  Einverstilndniss,  wenn 
ich  Ihnen  die  besten  Wünsche  zur  Ent- 
wicklung Ihres  Vereins,  namentlich  in  dieser 
Richtung,  hiermit  ausspreche.  (Beifall.) 

Vorsitzender:  M.  II.!  Wir  wollen  uns 
zum  Zeichen  des  Dankes  gegen  Herrn 
l'rof.  Dr.  Ulbricht,  dem  wir  schon  Viele» 


auf  dem  Gebiete  des  elektrischen  Betrie- 
bes zu  verdanken  haben,  erheben!  Ich 
bitte  ihn,  in  derselben  Gesinnung  ferner 
mit  uns  zu  arbeiten  am  gemeinsamen  Werke. 
Es  ist  eine  gemeinsame  Arbeit,  es  muss 
Jeder  sein  Bestes  zum  Besten  geben,  und 
Herr  l'rof.  Dr.  Ulbricht  kann  uns  recht 
viel  nützen  bei  seiner  intensiven  Arbeits 
kraft  und  bei  seiner  grossen  Erfahrung. 
Und  ich  hoffe,  meine  verehrten  Herren, 
wenn  wir  ihn  zu  einer  spateren  Versamm- 
lung wieder  einladen  werden,  wird  er  auch 
aus  dem  engeren  Kreise  seiner  sächsischen 
Heimath  herausgehen  und  unseren  Ver 
saramlungsort  aufsuchen,  überzeugt  davon, 
dass  wir  ihn  jederzeit  gern  in  unserer 
Mitte  sehen  werden. 

Auch  den  Übrigen  Vertretern  der  Uv 
gierung  sagen  wir  herzlichen  Dank! 

Auch  den  Herren  von  der  Press»;  sage 
ich  verbindlichsten  Dank,  dass  sie  uns  in 
so  hochherziger  Weise  als  Vertreter  einer 
sehr  grossen  Grossmacht  hier  unterstützt 
haben,  uns  jederzeit  unterstützt  haben  und 
ich  hoffe,  uueh  ferner  unterstützen  werden. 
Wenn  Sie  einmal  etwas  an  uns  auszusetzen 
haben,  dann  bitte  ich,  meine  Herren,  mög 
liehst  friedfertig.  Also  auch  Ihnen  ver 
bindlichsten  Dank  für  Ihr  liebenswürdige* 
Entgegenkommen! 

Direktor  Fromm,  Direktor  der  Berlin- 
Charlottenburger  Strasscnbahn,  Charlotten 
bürg:  Verehrte  Anwesende!  Ein  arbeits- 
reicher Tag  liegt  hinter  uns!  Ich  muss  für 
meine  Person  gestehen,  dass  ich  selbst  zu  den 
Zweiflern  gehört  habe,  die  da  befürchteten,  es 
würde  die  unmittelbare  Nachbarschaft  der 
beiden  Vereinstage,  unseres  Deutschen 
Strassenbahnvereins  und  des  Internationalen 
Kongresses  eine  Beeinträchtigung  des  Be- 
suches unserer  Versammlung  zur  Folgt: 
haben.  Zu  meiner  grössten  Freude  habe  ich 
mich  aber  heute  vom  Gi  gentheil  überzeugen 
können. 

Ich  glaube,  die  Veranlassung  dazu 
liegt  in  dem  fruchtbaren  Programm,  welches 
wir  heute  durchberathen  und  durchsprechen 
konnten.  Wir  haben  hierfür  lediglich  Dem- 
jenigen zu  danken,  der  an  der  Spitze 
unseres  Vereins  steht.  Seinem  unendlichen 
Bienenfleiss,  seiner  unermüdlichen  Hingabe 
an  die  Zwecke  unseres  Vereins  ist  es  zu- 
zuschreiben, dass  «-in  derartig  interessante?. 
Arbeitsprogramm  wie  das  heutige  gefunden 
und  zusammengestellt  werden  konnte. 

Ich  glaube,  mich  deshalb  kurz  fassen 
zu   können,   indem   ich  Sie  bitte,  unsern 
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tiefgefühlten  Dank  unserem  verehrten  Vor- 
Kitsenden,  Kollegen  Köhl  -  Hamborg,  da- 
durch auszusprechen,  das*  wir  uns  von 
ilen  PUtcen  erheben  und  In  ein  dreifaches 

Hoch  einst iinmeii:  Herr  Kollege  Köhl  als 
Vorsitzender  unseres  Vereins,  er  lelie  drei- 
mal  hoch! 

Vorsitzender:  Ich  dank«  rechl  sehr, 

meine  Herren,  und  damit  sehliesse  ieh  den 
geschäftlichen  Theil  unserer  Versammlung. 

Möge  es  Ihnen  eine  Mahnung  sein,  zu- 
sammenzuhalten und  th-issig  und  treu  mit 
einander  zu  arbeiten.  Denn  jetzt  beginnt 
für  jeden  Einzelnen  nicht  etwa  nur  «las 
Vergnügen,  sondern  aach  die  eigentliche 
Arbeit. 

Wir  wollen  uns  noch  zwei  Tage  gut 
amüsiren  und  vertragen  und  dann  Bericht 
erstatten,  wie  wir  mit  unseren  Kollegen 
Clausa  und  Btössner  zufrieden  gewesen 
sind:  das«  wir  das  nicht  vergessen! 

Hann  wollen  wir  wieder  heimkehren 
und  in  unserem  eigenen  Kreise  arbeiten 
für  unseren  Verein  und  für  uns  seiher. 
Und  damit  Gott  befohlen! 

(Senilis*  der  Versammlung  1  5  I  hr.) 


SCMieSSend  an  die  Schienen  des  Gleises  Y 
in  die  Kichtung  des  Gleises  X  gebracht 
werden,  so  dass  das  letztere  ohne  Unter- 
brechung ist  und  die  Fahrzeuge  das  Gleis 


Amerikanische  Patente. 

Mitgetheill  durch  das  Patentbnreau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  In  Aachen. 

Die  Yerelnsverwaltiingen  erhalten  auf  Verlangen  von  IM 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Uber  diese  Gegenstände  ) 

1.  Eine  selbstthätig  sich  schliessende  und  sich 
öffnende  (tleiskrenznng. 

Die  Schienentlteile  A  des  einen  Gleise«. 
A'.  welche  zwischen  den  Schienen  des  an- 
deren Gleises  Y  liegen,  sowie  diejenigen  R. 
welche  von  aussen  gegen  die  Schienen  des 
kreuzenden  Gleises  F  stossen,  sind  drehbar 
gelagert  und  an  beiden  Seiten  des  Dreh* 
Zapfens  durch  Zugstangen  K  mit  den 
Kröpfungen  einer  mehrfach  gekröpften 
Achse  /'  In  Verbindung  gebracht  Fährt 
nun  ein  Fahrzeug  auf  dem  «Meise  A'  und 
soll  dasselbe  «las  Gleis  y  kreuzen,  so 
schiebt  der  Spurkranz  seiner  Kader  den 
an  der  Schiene  liegenden  Hebel  (J  von  der 
Sc  hiene  ab,  wodurch  vermittels  der  Stange 
II  und  der  Kurbel  J  die  gekröpfte  Achse  F 
um  eine  halbe  Umdrehung  gedreht  wird 
und    die    Sihienentheile    A    und    B  an- 


Y  überschreiten  können.  Fahrt  ein  Fahr 
zeug  auf  dem  Gleise  Y.  so  werden  die  in 
diesem  liegenden  Hebel  A"  durch  die  Spur 
krilnze  der  Hader  bewegt  und  vermittels 
der  Stange  L,  der  Kurbelachse  Af  und  des 
Kcgelradgetriehes  AT  die  gekröpfte  Achse  F 
wieder  um  eine  halbe  rtndrehttng  gedreht, 
so  das*  die  Schienentlteile  A  und  B  die  in 
der  Skizze  dargestellte  Stellung  einnehmen 
und  von  den  Schienen  de*  Gleises  Y  ent- 
fernt sind. 

i.  Schutzvorrichtung  für  Strassenhahnwaireu. 
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Eine  vom  an  dem  Wagen  über  den 
Schienen  drehbar  gelagerte  Walze  D.  auf 
deren  Oberfläche  Lüngsstrcifen  r  aus  (Juinini 
Vuntehen,  wird  dureh  eine  gespannte  Spiral- 
feder in  der  Pfeilrichtung  in  Drehung  ver- 
setzt, wenn  ein  dieselbe  au  dieser  Bewe- 
gung hinderndes  (Jesperre  vom  Führerstand 
aus  gelöst  wird. 

8.  Kontaktv»rriehtaii£  Tür  elektrische 
Strassenbahnwagen. 

Die  Konlaktrolle  A  sitzt  fest  auf  der 
Achse  B.  welch.-  den  Abweichungen  der 


I  .Cttung  gegenüber  dem  Gleise  entsprechend 
auf  den  beiden  Köllen  C  hin-  and  her- 
gleiten  kann. 

4.  rnterirdische  Leitung  für  elektrische 

Die  auf  der  l'nterlage  A  gelagert« 
Speiseleitung  B  ist  \i»n  einer  biegsamen 
Hülle  C  überdeckt,  in  welcher  in  bestimm- 
ten Abstünden  Kontaktstücke  D  angebracht 
sind.  Die  letzteren  werden  von  der  mit 
dem  Motor  leitend  verbundeneu  Rolle  E 
auf  die  Speiseleituug  Ii  gedrückt.  Sobald 
die  Rolle  E  die  Kontaktstücke  />  verlässt 


und  der  auf  dieselben  ausgeübte  Druck 
nnchlässt,   lieben   sich  «II«-  Kontaktstiuke 


wieder  von  der  Speiseleitung  infolge  der 
elastischen  Eigenschaft  der  Hülle  ('. 

5.  SelbstthUtige  Weiche 

Trifft  das  Vorderrad  de»  Wagens  nul 
den  neben  der  Schiene  vorstehenden  Ann 
A.  sudrückt  es  diesen  nach  unten,  und  die 
Stange  B  wird  vermittels  des  Winkelhebels 
C  vorgeMossen.  Hierbei  wird  der  Hebel  U 
in  die  strichpunktirt  angedeutete  Stellung 
gebracht,  so  dass  er  hinter  den  Zahn  E 
greift.  Während  das  untere  Ende  des 
Ib  bels  D  über  die  aufrechtstehenden  Zähne 
E  gleitet,  wird  die  auf  der  Feder  F  nach 
>;iebig  gelagerte  Scheibe  G  nach  unten 
gedrückt.  Fährt  nun  ein  Wagen  gegen 
das  über  die  Schienen  reichende  Ende  des 
Hebels  D.  so  wird  die.  Scheibe  <J  gedreht, 
bis  das  unten-  Ende  des  Hebels  I)  frei 
Wird.  Diese  Bewegung  genügt,  um  Ver- 
mittels der  Stange  H  und  der  Kurven- 
scheibe  J  die  Weiche  einzustellen. 

Sobald  der  Hebel  I)  an  dem  Zahle-  E 
frei  wird,  nimmt  er  infolge  des  Ueber- 
gewichtes  seines  oberen  Armes  seine 
frühere  Stellung  wieder  ein.  während  die 
Feder  A"  che  Stange  B  nach  »lein  Vorstoss 
in  ihn-  Anfangslage  zurückbringt. 
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GeschaftsfQhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellsehaft  In  Hamburg,  Stadthausbracke  11-13. 

BlelctDtrass«  10,  olmenden. 

INHALT: 

Neue  Mitglieder  S.  21.  --  Verschiedene  Verelnsaofeleirenheiten  S.  21.  —  Anforderungen  der  Reichspostverwaltang 
gegenüber  den  elektrisch  betriebenen  Straseenbalinen  S.  33.    -  Zar  Prag«  dee  Akkumnlatorenbetrieba  8.  23.  —  Jahres- 
rente  ans  der  Trambahnubernahme  In  Frankfurt  um  Main  S.  34.  —  Die  elektrischen  tHratwanbahnen  in  Boston  (Mit  1  Abb. 
8.  34    —  Ein  bemerkenawerthe  Haftpfllcntantacheldung  8.  30.  —  Kommunale  Straaaenbahnen  3.  32.  —  Ansauge  au* 
OeacbAfUberichten  8.  33    -  Amerikanische  Patent«  S.  34    -  Betrielwi-Ergebnfaee  Im  Monat  Dezember  1868  S.  36. 


Neue  Blitglieder. 

Am  1.  .Janmtr  1899  sind  folgende  Ver- 
waltungen als  neu.-  Mitglieder  unserem 
Verein  beigetreten: 

1.  Vering  &  Wächter.  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Gesellschaft  in  Herlin  W..  Hohen- 
zollernstrasse  1.  welche  die  Nebenbahn 
Achcrn— Ottenhofen  betreibt. 

2.  Deutsche  Eisenbahn  -  Metriebs  -  Gesell- 
schaft, Aktiengesellschaft,  in  Herlin  \\\. 
Hohenzollernstrasse  1,  mit»  nachstehen- 
den Hahnen: 

a>  Gemrodc  Harzgeroder  Eisenbahn, 
bi  Dcssau-Wwrlit/.er  Eisenbahn, 
e)  Nebenbahn  Krozingen- Staufen-Sulz 
bürg, 

d)  Nebenbahn  Hattingen— Kandcm. 

e)  Lokalbahn  Khein— Etteiiheimiuünster. 

f)  Lokalbahn  Müllheim— Badenweiler. 

g)  Spremberger  Stadtbahn, 

h)  Kleinbahn  Voldagsen- Duingen. 

i)  Kleinbahn  1 fross-Peterwitz — Katschcr, 
k)  Kleinbahn  Wäehtersbach— Hirstein, 

I)    Kleinbahn  Ensdorf- •  Saarlouis  — Wal- 

lerfangen, 
m)  Saarlouis — Fraulautern. 

3.  Mindener  Kreisbahnen  in  Minden  (West- 
falen). 

Uonsdorf-Müngsteiier  Eisenbahn,  welche 
die    Kleinbahnen   Konsdorf  •  Müngsteii 
und  Wermelskirchen -Burg  betreibt. 
Strassenbahn-Oesellschaft  in  Augsburg, 
»»(■trieben  von  der  kontinentalen  Gesell- 


sehaft  für  elektrische  rnternehmungen 
in  Nürnberg. 
6.  Zentral  Verwaltung  für  Sekundilrbahuen. 
Hermann  Bachstein,  in  Berlin,  welche 
die  Dampfstrassenbahn  Gross  -  Lichter- 
fclde— Seehof —Teltow—  Stahnsdorf  be 
treibt.  Die  von  derselben  Verwaltung 
bisher  betriebenen  Berliner  Dampf- 
strassenbahnen  sind  in  andere  Hitnde 
übergegangen  und  deshalb  aus  der  Zahl 
der  Mitglieder  ausgeschieden. 

Die  unter  No.  3  bis  6  genannten  Ver- 
waltungen sind  der  Freikartenvereinigung 
beigetreten. 

Zu  dem  auf  Seite  1,  Jahrgang  1899, 
unserer  „.Mittheilungen*4  veröffentlichten  Mit- 
glieder-Verzeichnis» ist  berichtigend  zu  be- 
merken, dass  die  unter  No.  12  der  Mit- 
gliederliste aufgeführte  S  t  r  a  s  s  e  n  e  i  s  e  n- 
bahngesell.se  haft  in  Braunschweig 
der  Freikartenvereinigung  angehört  und 
deshalb  mit  einem  Stern  bezeichnet  werden 
muss. 


Verschiedene  Vereinsangelegenheiten. 

Durch  Kundsehreiben  No.  68  (vom 
17.  Januar  1899)  werden  die  Vereinsver- 
waltungen von  der  geschäftsführendeu  Ver- 
waltung auf  eine  Heihe  von  wichtigen  An- 
gelegenheiten aufmerksam  gemacht.  D.»> 
Kundschreiben  lautet  folgendermassen: 
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Verschiedene  Vereinsangelegenheiten. 


f  Mittheil,  de  Y«mn< 
1  I>eut-k-hfr  prmml- 


„Die  Vereinsverwaltungen  ersuchen  wir 
ergebenst,  uns  etwaig«'  Vorschläge  über 
allgemein  interessirende  Themata,  welche 
sieh  zur  Besprechung  auf  der  diesjährigen 
Hauptversammlung  eignen,  spätestens  bis 
zum  1.  Marz  a.  c.  einzureichen,  damit  wir 
Tür  die  Beschaffung  der  Unterlagen  zu  den 
Referaten  rechtzeitig  und  ausreichend  Sorge 
tragen  könneu. 

Die  Aufzeichnungen  der  Unfälle  des 
Jahres  1886  ersuchen  wir,  uns  bis  zum 
15.  Mörz  a.  e.  zukommen  zu  lassen  und  in 
dem  Begleitschreiben  sich  darüber  zu 
äussern,  ob  und  in  welcher  Weise  etwaige 
veränderte  Umstände  (als  z.  B.  Herronver- 
schlüsse, polizeiliche  Massregeln,  Geschwin- 
digkeitsänderungen, veränderte  Bremsen, 
Sehatzvorrichtungen.  Sandstreuer  u.  s.  w.) 
die  Unfälle  vermehrt  resp.  vermindert 
haben.  Da,  wie  schon  der  auf  der  Dres- 
dener Versammlung  verlesene  Geschäfts- 
bericht meldete,  die  Unfallaufzeichnungen 
der  verschiedenen  Verwaltungen  ausser- 
ordentlich verschieden  sind  und  hierdurch 
eine  einheitliche  Bearbeitung  des  sonst 
reichlieh  vorhandenen  Materials  zu  einer 
werthvollen  Statistik  sehr  erschwert,  wenn 
nicht  unmöglich  gemacht  wird,  so  erlauben 
wir  uns,  den  Mitgliedern  zum  Zweck  der 
Unfallaufzeichnungen  für  die  Vereins- 
statistik ein  Probeformular  zu  übersenden, 
welches  sich  in  grossen  Betrieben  bewährt 
hat.')  Wir  empfehlen  dringend  die  Ver- 
wendung des  Formulars  zu  den  Aufzeich- 
nungen, da  andernfalls  der  Zweck  derselben, 
die  Bearbeitung  einer  brauchbaren  Vereins- 
statistik, in  Frage  gestellt  wird. 

Um  femer  den  Bestrebungen  auf  Ein- 
schränkung der  Hechte  der  Bahnen  seitens 
der  Lohnfuhrunternchiner  und  einiger  Be- 
hörden mit  möglichst  vollständigem  Material 
entgegen  treten  zu  könneu,  würden  uns 
statistische  Mittheilungen    der  Mitglieder 


über  Unfälle,  Karambolagen,  Polizeistntfen 
und  Bestrafung  wegen  Gefährdung  von 
Eisenbahntransporten,  welche  die  Strassen 
fuhrwerke  betreffen,  sehr  willkommen  »ein 

In  Erledigung  des  der  Vereinsleitnn? 
auf  der  Dresdener  Versammlung  gewan- 
nen Auftrages  ist  das  Heferat  des  Herrn 
Ingenieur  Oudendijk  •  Elberfeld  über  'Iii- 
Anforderungen  der  Host-  und  Telegraphen- 
Verwaltungen  am  Schlüsse  des  Jahres  d  r 
deutschen  F'ostbehördeu,  das  Sitzungspi" 
tokoll  der  Dresdener  Versammlung  den 
Landesimnisterien  in  Berlin,  Münchei: 
Dresden,  Stuttgart,  Karlsruhe  und  Hann 
stadt  zugestellt  worden. 

Herr  Regicrungsrath  Dr.  Eg<-r.  Heriii:, 
hat  uns  mitgetheilt.  dass  in  den  von  ihm  her 
ausgegebenen  „Eisenbahnrechtlichen  Ew 
Scheidungen  und  Abhandlungen"  vom 
1.  Januar  d.  J.  ab  eine  ständige  Rubrik 
für  die  Erörterung  allgemein  interessireit 
der  Fragen  des  Kleinbahn-  und  Strusen- 
bahnweecns  eingerichtet  werden  wird.  W j 
können  hiernach  die  genannte  Zeitschrir. 
welcher  eine  dieser  Tage  neu  erscheinenie 
Abhandlung  des  Herausgebers  „Krlnau 
Hingen  zur  neuen  Ausfilhrungsanweisun: 
zum  Kleinbahngesetz"  als  Anlageheft  gratj- 
beiliegt.,  bestens  empfehlen.  Da  Herr  Ii- 
gierungsrath  Dr.  Eger  sich  an  uns  mit  <ie-: 
Bitte  gewandt  hat.  ihn  über  die  auftreibt; 
den  Hechtsfragen  auf  dem  laufenden  zu 
erhalten,  so  sind  uns  entsprechende  Mit 
thoilungen  aus  dem  Kreise  unserer  Mit- 
glieder stets  willkommen. 

Unser  Organ,  die  „Mitteilungen  de- 
Vereins  Deutscher  Strasseubahn-  und  Kien 
bahn- Verwaltungen",  hat  wohl  bisher  *h: 
der  Lostrennung  von  der  Zeitschrift  :üt 
Kleinbahnen  durch  Umfang  und  Inhalt  <:. 
gemein  befriedigt.  Nach  Mittheilung  un- 
serer litterarischen  Kommission  ist  ••■« 
doch  nicht  länger  möglich,  die  „.Mittle 
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lungen"  im  bisherigen  Umfange  und  mit 
demselben  wirklich  brauchbaren  Inhalte 
weiter  erscheinen  zu  lassen,  wenn  nicht 
weitere  Kreise  der  Mitglieder  nunmehr 
selbst  Beiträge  zum  allgemeinen  Resten 
liefern,  nachdem  die  wenigen  bisherigen 
Mitarbeiter,  welche  bisher  fleissig  Beitrüge 
lieferten,  jetzt  ihren  Vorrath  an  geeignetem 
Materini  erschöpft  haben.  Wir  dürfen  hier 
wohl  wiederholt  auf  unsere  Kundschreiben 
Xo.  38  vom  18.  Xovembcr  1897  und  Xo.  48 
Vinn  17.  April  1898  hinweisen. 

Bezüglich  des  Versicherungsvertrages 
mit  der  „Vaterländischen  Lebensvcrsiehe- 
rungs-Aktiengesellschaft"  zu  Klberfeld  thei- 
len  wir  ergebenst  mit,  dass  am  1.  Februar 
nach  Eintritt  der  Strassenbahn  Hannover 
die  bedungene  Versicherungssumme  von 
4  000  000  M  erreicht  wird,  so  dass  von  da 


i 


zur  Zahlung  der  Hälfte  der  Kesten  für  die 
gesammten  postalischen  Schutzvorrichtun- 
gen verpflichtet  hat,  ohne  über  die  Höhe 
dieser  jedenfalls  sehr  erheblichen  Kosten 
genau  informirt  zu  sein  oder  dieselbe 
mindestens  zu  begrenzen.  Bei  der  grossen 
Verschiedenheit  der  postalischen  Anforde- 
rungen in  den  verschiedenen  Oberposl- 
direktionsbezirken  würde  ein  Privatunter- 
nehmer sich  schwerlich  in  dieser  Weise 
ohne  Aufstellung  eines  Kostenanschlages 
abfertigen  lassen,  zumal  es  späterhin  nicht 
festzustellen  ist.  inwieweit  die  Schutzvor- 
richtungen thatsächlich  nur  den  Schutz  der 
Keichsanlagcn  und  nicht  vielmehr  eine  rein 
technische  Verbesserung  dieser  Anlagen 
darstellen,  für  welche  die  Postverwaltung 
allein  aufzukommen  hat.  Immerhin  aber 
ist  das  Frankfurter  Abkommen  mit  der 


ab  die  im  Vertrag  vorgesehenen  Prämien-  Keichspostverwnltung  von  grösster  Wichtig 
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cn  der  Reichapostverwaltnng 
gegenüber  den 
elektrisch  betriebenen  Straßenbahnen. 

In  Xo.  12,  Seite  186,  des  Jahrgangs  1898 
unserer  „Mittheilungen"  haben  wir  über  die 
mit  der  Reichspostverwaltung  vereinbarte 
Vertheilung  der  Kosten  der  Schutzvorrich- 
tungen für  die  Telegraphen-  und  Fern- 
spreehanlagen gegen  die  Starkstromanlagen 
der  elektrischen  Strassenbahn  in  Frank- 
furt a.  M.  berichtet.  Das  Abkommen  zwi- 
schen Oberpostdirektion  und  Magistrat, 
nach  welchem  Posttiskns  und  Stadtgemeinde 
je  zur  Hälfte  die  Kosten  der  gesammten 
Schutzvorrichtungen  tragen  sollen,  ist  in- 
zwischen von  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung in  Frankfurt  a.  M  in  geheimer 
Sitzung  vom  20.  Dezember  1898  geneh- 
migt worden,  nachdem  den  spärlichen  Zei- 
tungsnachrichten zufolge  der  mit  der  Vor- 
berathung  der  Sache  beauftragte  Reehts- 
ausschuss  der  Stadtverordnetenversamm- 
lung berichtet  hatte,  dass  ein  etwaiger 
Prozess  mit  dem  Positiskus  aus  dem  mit 
letzterein  wegen  der  Telegraphen-  und 
Fernsprechanlage  in  Frankfurt  a.  M.  abge- 
schlossenen Vertrage  keinen  sicheren  Er- 
folg verspreche.  Es  ist  im  öffentlichen 
Interesse  in  hohem  Grade  zu  bedauern, 
dass  eine  so  wichtige  Vorlage  in  geheimer 
Sitzung  der  Stadtverordneten  verhandelt 
und  damit  jede  eingehende  sachliche  Kritik 
des  Beschlusses  abgeschnitten  worden  ist. 
Xoch  mehr  aber  muss  es  überraschen,  duss 
die  Stadtvertretung  in  Frankfurt  a.  M.  sich 


keit  für  alle  elektrischen  Bahnen,  weil  durch 
dasselbe  vor  aller  Welt  klargelegt  wird, 
dass  die  Anforderungen  der  Postverwal- 
tung eine  dem  Vorgehen  derselben  gegen 
die  Privatunternehmer  entsprechende  ge- 
setzliche Grundlage  nicht  haben  und  dass 
deshalb  eine  gesetzliche  Regelung  unum- 
gänglich erscheint.  Da  die  Postverwaltung 
ausdrücklich  erklärt  haben  soll,  die  Stadt 
Frankfurt  sei  als  Privatunternehmer  zu  be- 
handeln, so  wird  sie  sich  für  die  Folge  der 
logischen  Konsequenz  einer  völlig  gleich- 
artigen Behandlung  aller  Privatunternehmer 
nicht  entziehen  können.  Bei  dieser  Sach- 
lage ist  es  um  so  wichtiger,  dass  die  un- 
serem Verein  angehörenden  Verwaltungen 
etwaige  Anforderungen  der  Postverwaltung 
in  unseren  „Mittheilungen"  zur  Kenntniss 
der  Fachgenossen  bringen.  Wir  bemerken 
noch,  dass  die  obigen  Mittheilungen  zu- 
gleich als  Beantwortung  der  Frage  Xo.  4 
unseres  Fragekastens  (siehe  Seite  161. 
Xo.  11,  .Jahrgang  1898,  dieser  Mittheilungen) 
anzusehen  sind.  =  m  = 


Zur  Frage  des  Akkumulatorenbetriebs. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  un- 
seres Vereins  sieht  sieh  veranlasst,  den 
folgenden  Vorfall  durch  Rundschreiben 
Xo.  67  (vom  30.  Dezember  1898)  den  Ver- 
einsverwaltungcn  mitzutheilen. 

Eine  der  dem  Verein  angehörenden 
Verwaltungen  schildert  die  Sache  folgcnder- 
massen.  Die  Firma  „Sächsische  Akku- 
mulatorenfabrik, System  Marschner  ^A.-G.)" 
erbot  sich,  der  Bahngesellschaft  einen  mit 
ihren  Akkumulatoren  versehenen  Wagen 
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zu  Versuchen  zur  Verfügung  zu  stellen 
und  begründete  ihre  Offerte  damit,  dass  es 
ihr  lediglieh  darum  zu  thun  sei,  die  durch 
den  bisherigen  Mißerfolg  bedrohte  Ehre 
der  Akkumulatorenindustric  zu  retten. 

Da  die  als  Referenz  aufgegebene  Bahn, 
bei  welcher  ein  Wagen  mit  Akkumulatoren 
genannter  Finna  sieh  in  Betrieb  hefludet, 
zwar  bis  jetzt  kein«-  Aufstellungen  zu 
maeheti  hatte,  jedoch  die  Bctriebszeit  ZU 
kurz  für  ein  abschliessendes  Tin  heil  hielt, 
so  wurde  die  Offerte  abgelehnt,  um  nicht 
mit  einer  neuen  unbekannten  Grösse 
rechnen  zu  müssen. 

Die  Akkumulat' ii'eiiürina  schien  jedoch 
hiermit  nicht  einverstanden  zu  sein;  denn 
vor  kurzem  wurde  dem  Direktor  der  ab- 
lehnenden Hahn  ein  Schreiben  des  Stadt- 
magistrats an  «las  Kommissariat  für  das 
öffentliche  Fuhrwesen  gezeigt,  worin  das 
letztere  gebeten  wird,  ,,dringendst"  auf  die 
Hahn  einzuwirken,  damit  sich  dieselbe  zur 
versuchsweisen  Einführung  des  genannten 
Akkumulatorensystems  entsehlicsse. 

Es  ergiebt  sieh  hieraus,  dass  die  vor- 
genannte Fabrik  sieh  an  den  Magistrat  ge- 
wendet hat,  damit  derselbe  vermöge  seiner 
behördlichen  Autorität  einen  Druck  zu 
dunsten  ihres  Fabrikates  auf  die  Bahn 
ausübe. 

Wir  bringen  dieses  Verhalten  der 
Akkumulatorenfabrik  zur  Kenntniss  unserer 
Mitglieder  und  ersuchen  gleichzeitig  die- 
jenigen unserer  Mitglieder,  welche  Ver- 
suche mit  Akkumulatoren  —  System 
Marschner  -  gemacht  haben,  uns  ihre  Er- 
fahrungen darüber  mittheilen  zu  wollen. 


Jahresrente  aus  der  Trnmbahniibernalitne 
in  Frankfort  a.  M. 

In  Frankfurt  a.  M.,  wo  bekanntlich  die 
früher  von  der  Frankfurter  Trambahngcsell- 
schaft  betriebene  Pferdebahn  am  1.  Januar 
1898  in  städtischen,  inzwischen  au  eine 
Betriebsgesellschaft  verpachteten  Besitz 
übergegangen  ist.  hat  die  Berechnung  der 
erstmalig  tut-  das  Jahr  1808  an  die  frühere 
Aktiengesellschaft  zu  zahlenden  Heute  zu 
einer  Differenz  zwischen  dein  Städtischen 
Trainbalmaiui  und  der  Frankfurter  Train- 
bahngc-ellschaft  (in  Brüssel,  niit  Zweig- 
niederlassung in  Frankfurt»  geführt.  Nach 
vorliegenden  Zeitungsnachrichten  liegt  der 
Streitfall  folgendermassen.  Aul  Grund  des 
Strassenbahn Vertrages  vom  '21.  Marz  1801 
ist  die  Stadl  verpflichtet,  im  Fall  des  Bück- 
kaufs der  Konzession  <b  r  (  ..  Seilschaft  Iiis 


ibernnhme  in  Frankfurt  a.  M.  [dmuSw^Iw«?. 

zum  Jahre  1914  alljährlich  am  31.  Dezt-ml*  r 
eine  Rente  zu  zahlen,  die  genügend  ist,  um 
mit  der  Tilgung  des  Aktienkapitals  iwh 
«lern    festgesetzten    Tilgungsplan  fortzu- 
fahren und  den  Aktionären  eine  Jährliche 
Dividende  zu  zahlen,  die  den  durchschnitt 
lieh  für  die  Zeit  bis  zum  Tage  des  Rück- 
kaufs vertheilten  oder  vertheilbnr  gew.— 
neu  Dividenden  gleichkommt.    Die  Tmn 
bahngesellschaft  steht  nun  auf  dem  Stand 
punkt,  dass  zu  der  bisher  jahrlich  dunh- 
j  schnittlich  veilheilteii  Dividende  von  13.1 
noch  die  Tantieme  für  die  Administrator-Ii 
und  den  Direktor  im  Betrage  von  40728  Fr>  - 
hinzuzurechnen  sei,  weil  auch  dieserlb  tr.it: 
vertheilbar  gewesen  wäre.    Hiernach  haW 
die  Stadt  am  31.  Dezember  1898  den  Be- 
trag von  406652   Fres.   zu  zahlen  b<- 
Trambahnamt  lullt  nur  die  Forderung  v..i 
13.1 "/...  also  eines  Betrages  von  365924  Fr» 
für  berechtigt  und  hat  diese  Summe  d-r 
Gesellschaft  rechtzeitig  mit  dem  Ersuch--! 
zur  Verfügung  gestellt,  einen  Bcvollm;«L- 
t igten  zur  Empfangnahme  des  Geldes  vi 
ernennen.    Die  Gesellschaft  bat  jedoch  ihr- 
Forderung  aufrecht  erhalten  und  es  ab- 
lehnt, die  Zahlung  der  angebotenen  Siinir 
anzunehmen.    Hierauf  hat  das  Trambaln 
amtdie  Gesellschaft  nochmals  zur  Empfing 
nähme  des  Geldes,  eventuell  unter  au» 
drücklichem  Vorbehalt  ihrer  vermeintlich''.-. 
Rechte,    aufgefordert.     Die    weitere  Eni 
Schliessung  der  Trainbnhngesellschaft  hi-  r 
auf  steht  noch  aus.    l'eber  den  weiteren 
Verlauf  dieser  Angelegenheit  werden  wir 
seiner  Zeit  Mittheilung  machen.  (Die  G<  -> ! 
schüft  soll  inzwischen  den  vom  Tramhahr 
amt  angebotenen  Betrag  unter  Vorbdnl: 
weiterer  Forderungen  angenommen  h.dn  n 

Red.» 


Die  elektrischen  Strassen  bahnen  i* 
Boston. 

Das  amerikanische  „Street  Kail«  ■<• 
Journal"  pflegt  alljährlich  eine  Prunk 
ausgäbe  seiner  Monntshcfte  herauszug«  h*  n 
welche  sich  durch  die  Reichhaltigkeit  ihn- 
wissenschaftlichen  Inhalts  und  durch  dr 
luxuriöse  Ausstattung  der  Annoncen  h- 
sonders  auszeichnet.  Auch  das  h-izk 
Septeinberheft  macht  hiervon  keim-  A«> 
nähme.  Dasselbe  bringt  aus  Anlass  J> ' 
diesjährigen  Versammlung  der  Amcritui 
Street  Railway  Association,  welche  v<m 
6.  I>is  9.  September  in  Boston  stattfand 
ersten  Artikel  eine  Beschreibung  'ler 
Bostoner  elektrischen  Bahnen,  wckli«4  i>: 
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mehr  als  einer  Hinsicht  unser  Interesse 
erregt.  Es  werden  in  Tal>ellen  die  Kosten 
für  die  Anlage,  ferner  die  Betriebsergeh- 
nisse sowie  die  Betriebskosten  der  be- 
stehenden 31  Strassenbahngesellsehaften 
initgetheilt,  welche  sich  in  die  Bewältigung 
des  hochentwickelten  Verkehrs  theilen.  Da 
jedoch  die  zur  zuverlässigen  Beurtheilung 
der  Zahlen  der  einzelnen  kleinen  und 
kleinsten  Bahnen  (bis  herunter  zn  27  000  MM 
.lahrcseinnahme)  erforderlichen  Unterlagen 
fehlen,  so  ist  eine  Wiedergabe  der  Zahlen 
in  dieser  Form  werthlos.  Dagegen  ist  eine 
Zusammenstellung  gegeben,  welche  die 
einzelnen  Bahnen  in  neun  Gruppen  zu- 
sammenfasse und  zwar  so,  wie  sie  örtlich 
und  wirtschaftlich  zusammen  arbeiten,  und 
welche  daher  ein  einigermassen  zuver- 
lässiges Bild  giebt. 

Die  Lage  Bostons  am  Atlantischen  Ozean 
und  seine  Umgebung  ist  aus  einer  dem 
obengenannten  Heft  besonders  beigegebe- 
uen  Karte  zu  ersehen.  Wie  in  allen  grossen 
amerikanischen  Städten  liegt  auch  in  Boston 
in  dem  eigentlichen  Geschäftsviertel,  hier  am 
Hafen,  der  Schwerpunkt  des  Verkehrs.  In 
»Uesen  im  Verhältnis»  zu  dein  von  ihm 
abhängigen  Gebiet  sehr  kleinen  Raum,  in 
welchem  die  bis  zu  30  Stockwerk  hohen 
Geschäftshäuser  zum  Himmel  ragen,  lauten 
aus  den  Wohnungsvierteln  radial  die  mit 
tcls  Elektrizität  oder  Dampfkraft  (es  sind 
ausser  den  elektrischen  Strassenbahnen 
noch  neun  Dampfhahnlinien  und  die  Linien 
der  elektrischen  Untergrundbahnen  vorhan- 
den) betriebenen  Schienenwege  zusammen. 
Die  vollständige  Trennung  des  Geschäfts- 
zentrums von  den  Wohnungsvierteln,  welche 
in  allen  grossen  amerikanischen  Städten 
besteht,  sowie  der  Umstand,  dass  die  Woh- 
nungsgebäude  im  Gegensatz  zu  den  Ge- 
schäftshäusern nicht  höher  als  drei  Stock, 
vielfach  aber  sogenannte  Einfamilienhäuser 
mit  Vor-  uiul  nintergärten  sind,  bedingt 
eine  grosse  Ausdehnung  der  bebauten 
Fläche  und  demgemäss  eine  längere  Fahrt- 
dauer für  alle  Geschäftsleute  von  der  Woh- 
nung nach  dem  Geschäft  und  umgekehrt, 
welche  wohl  nur  in  einzelnen  Fällen  we- 
niger als  V,  Stunde  b«'trägt.  Aber  auch 
VI,  Stunden  Fahrzeit  auf  der  Slrassenhahii 
oder  Hochbahn  sind  durchau»  nichts  Un- 
gewöhnliches. Diese  von  den  unseren  su 
abweichenden  Verhältnisse  bedingten  die 
sogenannte  englische  Geschäftszeit  und 
gaben  den  Grund  zu  der  enormen  Ent- 

'  Diene  und  alle  folgenden  Zahlenangaben  sind  mit 
dem  ReehenachietKr  ungerechnet.  Hlcrhel  ist  ein  Dollar 
mit  4,25  M  and  eine  well««*«;  Meile  mit  1609  m  bewerthet. 


Wicklung  des  Personentransportwesens.  Es 
kommt  noch  ein  fernerer  Umstand  hinzu, 
welcher  die  Entwicklung  der  Strassen- 
bahnen günstig  beeintlusst:  dies  ist  die 
hohe  Münzeinheit  und  die  trotz  derselben 
bestehende  Abneigung  der  Amerikaner 
gegen  Kupfergeld,  nicht  zum  mindesten 
aber  auch  der  hohe  Verdienst  der  arbei- 
tenden Klassen.  Der  verdienende  Ameri- 
kaner giebt  die  kleinste  Nickelscheide- 
münze (5  Cts.  =  21'/;  PO  »dt  nahezu  der- 
selben Leichtigkeit  aus.  mit  welcher  wir 
uns  von  einem  5-  oder  10-Pfennigstüek 
trennen.  Soweit  uns  bekannt,  besteht  denn 
auch  auf  keiner  Strasscnbahn  in  den  Ver- 
einigten Staaten  ein  geringerer  Tarif  als 
6  Cts.  für  die  Fahrt  (vereinzelte  Versuche 
mit  einem  3  Cts.-Tarif  sind  allerdings  ge- 
macht worden.  D.  Red.),  welcher  dann 
aber  auch  als  Einheitstarif  für  alle  auf 
einer  Linie  erreichbaren  Entfernungen  ein- 
geführt zu  sein  pflegt. 

Einen  Umsteigeverkehr  in  unserem 
Sinne  Hndet  inau  seltener.  Es  ist  hieraus 
ersichtlich,  dass  man  dortzuland«'  mit  ver- 
liältnissmüssig  geringeren  Kontrol-  und 
Abrechnungskosten  auskommen  kann.  Die 
Befürworter  des  Einheitstarifs,  welche  sich 
namentlich  in  Bürgervereinen  und  in  der 
Tagespresse  bei  uns  bemerkbar  machen, 
pflegen  vielfach  auf  den  Einheitstarif  der 
meisten  amerikanischen  Strassenbahnen 
und  sein«;  Erfolge  hinzuweisen.  Dieselben 
können  überzeugt  sein,  dass  auch  die 
europäischen  Strassenbahnen  gern  darauf 
eingehen  würden,  wenn  ihnen  nur  an- 
nähernd »ler  amerikanische  Einheitstarif 
von  21 IT,  entsprechend  den  geringeren 
Betriebsunkosten  also  etwa  15  IT,  bewil- 
ligt würde.  Die  Gesehäftsb«'richte  der 
deutschen  Strassenbahnen  zeigen  dem 
Sachkundigen,  der  sie  lesen  kann,  deutlich 
das  Zurückgehen  der  Einnahmen  für  das 
Wagenkilometer  von  Anbeginn  «les  Be- 
stehens der  Bahnen  an.  Der  durch  Ver- 
längerung der  10  Pfennigzonen  oder  gar 
durch  Einführung  de»  10  Pfennig -Einheits- 
tarifs entstehende  Einuahmeausfall  für  den 
Fahrgast  ist  auch  nicht  entfernt  durch  ent- 
sprechende Mehrbenutzung  der  Betriebs- 
mittel ausgeglichen  worden.  Wo  »üese 
Mehrbenutzung  ^tatsächlich  eintrat,  zwang 
sie  zu  einer  Vermehrung  «ler  Betriebs- 
mittel, welcher  besondere  Aufwand  »h-n 
Mehreinnahmen,  wenn  sie  überhaupt  vor- 
handen waren,  bei  weitem  nicht  entsprach. 
Anders  liegen  natürlich  für-  Verhältnisse, 
wenn  »-s  sich  um  Konkurrenzlinien  v«  r- 
schietlener    G.sellsch.d'ten     hamlelt.  für 
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welehe  die  obigen  Ausführungen  nicht 
massgebend  sind.  Die  Einnahmen  hüben 
sieh  grösstenteils  den  Ausgaben  für  das 
Wagenkilometer,  welche  sieh  bei  modernen 
grossen  und  solide  gebauten  Straßenbahnen 
bei  angemessenen  Abschreibungen  zwischen 
25  und  30  Pf  für  das  Wagenkilometer  be- 
wegen1), bis  auf  wenige  Pfennige  so  be- 
denklich genähert,  dass  bei  weiterem  Ein- 
nahmeausfall auch  eine  massige  Verzin- 
sung des  investirten  Kapitals  nicht  mehr 
möglich  wäre.  Dieselbo  Folge  würde  die 
von  manchen  Seiten  geforderte  Einfüh- 
rung des  Akkumulatorenbetriebs  durch  Ver- 
grö8scrung  der  Betriebsausgaben  bei  den 
meisten  deutschen  Strassenbahneu  nach 
sich  ziehen. 

Die  folgende  Tabelle  I  zeigt  die  An- 
lagekosten und  die  Einnahmen  der  Bostoner 
Hahnen,  wJihrend  Tabelle  II  zeigt,  welche 
Höhe  einzelne  Posten  der  Betriebsausgaben 
erreichen. 

In  letzterer  Zusammenstellung  sind  nur 
die  beiden  grössten  Bahngruppen  aufge- 
führt, weil  die  Angaben  der  anderen  Bahn- 
netze  wegen  ihrer  Kleinheit  und  ihrer  ver- 
schiedenartigen Verhältnisse  zu  einem  Ver- 
gleiche ungeeignet  sind  und  weil  aus  der 
Originalaufstellung  nicht  genau  hervorgeht, 
ob  und  welche  Bahnen  reine  Strassenbah- 
neu sind. 

Wie  schon  die  hohen  Anlagekosten  für 
Gleis  und  Bettung')  zeigen,  bleiben  die 
beiden  zuerst  genannten  Gruppen,  die 
„Boston  Elevated"  (welche  übrigens  keine 
Hochbahnen,  wie  der  Name  besagt,  sondern 
nur  Strassenbahnen  und  neuerdings  die 
von  der  Stadt  Boston  gemiethete  Unter- 
pflasterbahn betreibt)  und  die  „Lynn-  und 
Bostonu-Gruppe  mit  ihren  Linien  fast  ganz 
innerhalb  des  dichter  bevölkerten  Theiles 
von  Boston.  Die  Küsten  des  rullenden  Ma- 
terials und  die  Roheinnahmen  für  das  Kilo 
meter  zeigen  die  Dichte  des  von  den  ein- 
zelnen Bahngruppen  zu  bewältigenden  Ver- 
kehrs. Die  Angaben  der  Kolonne  8  —  An- 
zahl der  für  das  Wagenkilometer  heför- 
ilerten  Personen  gleichen  d»-n  auf  deut- 
schen Strassenbahnen  üblichen  Zahlen.  Die 
verlockenden  Einnahmen  Kolonne  11)  sind 

')  Bei  einem  ungefähren  VerbMlnlM  »on  2:1  der  wirklich 
gefahrenen  Motorw.igcnhilnmcler  tu  den  AnhJtngewagen- 
kiiometern  und  bei  einer  Hewertbung  eines  Anhange- 
Wagenkilometers  für  die  Rechnung  gleich  '/,  eine«  Motor- 
wagenkiloiueters. 

')  An  anderer  Stelle  wird  erwähnt,  da**  die  „Boston 
Klevated-  folgenden  Oberbau  verwendete:  ßillenacbienen 
»cm  ca.  60  kg  Gewicht  lur  da*  laufende  Meter  Schiene, 
222  in  in  Hohe.  168  mm  Ku-sbreite  und  30  min  Rltlentlefe, 
\b  mm  Sti-gdicfce.  183)  ni  l.iinge  mit  24  ^uorecuwellon  in 
Pinlenilchte  von  Je  0,4  qm  Grundflache 


die  Folg<-  des  hohen  Einheitstarifes  von 
21  Va  Pf.  welcher,  wie  Kolonne  12  zeig», 
nahezu  ganz  durchgeführt  ist.  Kolonne  Iii 
zeigt,  welchen  Prozentsatz  der  auszu 
zahlende  Reingewinn  vom  investirten  KV 
pital  bildet. 

Uebrigcns  sind  diese  Zahlen  nicht  mit 
der  zur  Vertheilung  kommenden  Jahre- 
dividende zu  verwechseln,  welche  bei  der 
Boston  Elevated  15'/i"/.>  und  bei  der  Lynn- 
und  Boston-Gruppe  4"/0  betrug. 

In  Tabelle  II  werden  zuerst  die  hohen 
Verwaltungskosten  auffallen.  Dieselben 
enthalten  die  Gehälter  einschliesslich  di-r 
Tantiemeu  der  Verwaltungsbeamten,  ferner 
die  Bureaumiethen  und -Unkosten,  Gericht- 
kosten,  Feuerversicherung,  jedoch  nicht  nie 
Unfallentschüdigungen,  welche  unter  „Zug- 
förderung" gerechnet  zu  werden  pflegen. 

Das  „Street  Railway  -  Journal"  meint 
dass  bei  gut  verwalteten  Halmen  die  Ver- 
waltungskosten bis  zu  einem  weitgehende!! 
Maasse  eine  Funktion  der  Roheinnahm-n 
sein  inüssten,  d.  h.  die  Beziige  der  Beamt»  c 
der  Verwaltung  mUssten  in  weitgehendem 
Maassc  aus  Tantiemen  und  weniger  au- 
festen  Gehältern  bestehen.  Bei  uns  herrseil! 
hierin  allerdings  eine  andere  Auflassuu: 
Die  Reparaturkosten  für  Ober-  und  Unter- 
bau sind  ebenfalls  sehr  hoch,  können  »I"  r 
keinen  Anhalt  geben,  weil  dieselben  nur 
die  Ausgaben  eines  Jahres  umfassen:  hi  r 
könnten  nur  Angaben  über  einen  5-  chI  r 
lOjahrigen  Durchschnitt  von  Werth  seil 
Anders  liegt  die  Sache  bei  der  Stromn 
leitung  und  dem  rollenden  Material  De!  -' 
der  elektrischen  Ausrüstung,  da  Defekte  m 
diesen  Thcilen  eine    >ofortige  Kcparam 
nothwendig  .machen,  so  dass  bei  Bertis 
sichtigung  der  grossen  Bahnanlagen  die>e 
Zahlen,  obgleich  sie  nur  einen  einjahrig-n 
Zeitraum    umfassen,   sehr   wohl  zu  V»r 
gleichen  brauchbar  sind.    In  Kolonne 
fallen  die  enorm  hohen  Löhne  für  d-t- 
Wagenbegleitungspersonal  auf.   Der  erbrl- 
liehe    Unterschied    von   6,65  Pf  für  dx- 
Wagenkilometer  bei  den  beiden  Hahnen 
wird  wohl  zum  grossen  Theil  an  den  ver- 
schiedenen, von  beiden  Bahngruppen  £' 
tahrenen  mittleren  Fahrgeschwindigkeiten 
liegen.   Die  „Boston  Elevated",  welche  fn>* 
ausschliesslich  das  eigentliche  Geschäft- 
Zentrum  mit  dem  denkbar  dichtesten  Ver- 
kehr und  mit  den  engeren  Strassen  hr 
herrscht,   kann  wahrscheinlich    keim-  >" 
grossen  Geseh windigkeiten  anwenden  wie 
die   „Lynn-  und  Roston''-Gruppe.  weh'!* 
ihre  Linien  anseheinend  schon  auf  et"*- 
freieren  Strassen  betreibt.    Ximmt  man  tur 
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hell,  da  Ver«»« 
►mttcherStrs?*«,! 


.10.8.25  =  rd.8,35M 


die  ersten-  Hahn  eine  mittler«-  Fahrgeschwin- 
digkeit von  11  km  in  der  Stunde,  unter 
Abzug  von  26  "/„  Endnufenthalte .  also 
8.25  km/Stde.  und  lOstündige  Dienstzeit  des 
Personals  an.  rechnet  man  ferner  fürKon- 
trole  2'/j  Pf  für  das  Wagenkilometer  ab. 
so  ergiebt  sieh  unter  der  Annahme,  das« 
Führer  und  .Schaffner  gleichen  Lohn  be- 
ziehen, für  die  „Boston  Elevated"  ein  Tage- 
lohn für  Führer  und  Schaffner  von: 

(23.66-2,6) 
2 

(einschliesslich  etwaiger  Uniformirung.  so- 
weit dieselbe  überhaupt  geliefert  wird). 

Setzt  man  für  die  ,.Lynn-  und  Boston"- 
Bahnen  entsprechend  den  veränderten  Be- 
triebsverhftltnissen  für  Kontrole  2  Pf.  als 
mittlere  Fahrgeschwindigkeit  13  kin,  nach 
Abzug  von  20%  für  Endauf  enthalte,  also 
10,4  km/Stde.,  so  betrügt  der  Tagcbdin  für 
Führer  und  Schaffner: 

.  10  .  10.4  =  7.80  M 

(einschliesslich  etwaiger  Uniformining).  Die 
Kosten  des  elektrischen  Stromes  enthalten 
die  Selbstkosten  des  in  eigenen  Zentralen 
erzeugten  Stromes,  des  theilweise  von  an- 
derer Seite  gekauften  Stromes  und  dem 
etwaigen  Gewinn  aus  Stromliefcrung  an 
Dritte.  Die  Angaben  sind  daher  für  weitere 
Vergleiche  nicht  brauchbar. 

Eine  sehr  interessantcAuskunft  giebt  die 
nebenstehende  Karte,  welche  die  Erweite- 
rung der  Flüchen  zeigt,  welche  nach  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  gegen 
den  früheren  Pferdebetrieb  innerhalb  15 
resp.  30  Minuten  vom  Stadtzentrum  erreicht 
werden  können.  Die  Karte  wird  manchem 
Leser  wohl  eine  Enttäuschung  bringen. 
Wie  man  sieht,  wird  bei  einer  Fahrtdauer 
von  15  Minuten  wenig  oder  fast  garnichts 
gewonnen,  der  dichte  Strassenverkehr,  die 
engeren  Strassen  und  das  häufige  Kalten 
lassen  also  auch  in  den  Vereinigten  Staaten 
eine  gegen  den  Pferdebetrieb  kaum  ver- 
grosserte  mittlere  Geschwindigkeit  zu.  Der 
Vortheil  der  schnellereu  Beförderung  bei 
elektrischem  Betriebe  erscheint  vielmehr 
erst  bei  einer  Fahrtdaiier  von  30  Minuten 
nennenswerth.  Leider  fehlt  der  Massstab 
in  der  Karte,  so  dass  die  tliatsüchlich  ge- 
fahrene mittlere  Geschwindigkeit  hieraus 
nicht  zu  ermitteln  ist,  immerhin  ist  aus  dem 
Vergleich  mit  dem  Pferdebetriebe  zu  er- 
sehen, dass  die  vorher  angenommene 
mittlere  Geschwindigkeit  von  11  bezw. 
13  km  in  der  Stunde  zutreffend  sein  dürfte. 
Die  angeblich  enormen  Geschwindigkeiten 


der  nordanierikanischcn  Strasscnbahnen 
innerhalb  der  Städte,  von  denen  so  viel 
bei  uns  gefabelt  wird,  existiren  in  dem 
dichter  bevölkerten  und  mit  unseren  Ver- 
hältnissen allein  vergleichbaren  Osten  der 
Vereinigten  Staaten  thatsfiehlich  nicht,  so- 
weit fahrplanmässige  mittlere  Geschwindig- 
keiten damit  gemeint  sind,  wie  sich  Ver- 
fasser dieses  Aufsatzes  auf  längeren  Stu- 
dienreisen überzeugt  hat. 

Immerhin  wird  es  dem  Wagenführer  in 
den  Grossstädten  daselbst  viel  leichter  »ls 
bei  uns,  etwaige  Verspätungen  in  den  Vor 
Städten  durch  vergrösserte  Geschwindig- 
keit nachzuholen,  weil  die  Strassen  erheb 
lieh,  oft  um  ein  Vielfaches  breiter  sind  als 
bei  uns,  vor  allen  Dingen  aber,  weil  er  sich 
einem  in  Bezug  auf  die  Gefahren  des 
Strassenverkehrs  sehr  gut  erzogenen  Publi- 
kums gegenüber  befindet.  In  dieser  Be- 
ziehung hat  das  Publikum  des  europäischen 
Festlandes  —  England  gleicht  hierin  mehr 
den  Vereinigten  Staaten  —  noch  sehr  viei 
zu  lernen. 

Der  verhältnismässig  nur  geringe  Zeil- 
gewinn, welchen  die  elektrische  Strassen- 
bahn  gegenüber  der  Pferdebahn  wider  Er 
warten  zu  verzeichnen  hatte,  gab  im  Jahre 
1891  Veranlassung  zur  Niedersetzung  einer 
behördlichen  Kommission:  „Board  of  Rapul 
Transit-Commissioners".  Der  sichtbare  Er 
folg  der  Arbeiten  dieser  Kommission  war 
die  Zusammenfassung  der  Endpunkte  der 
9  Dampf  bahnen  in  2  grosse  Bahnhöfe  in- 
mitten der  Stadt:  der  North  Union-  und 
der  South  Union-Station:  für  die  letzt- re 
nimmt   das    „Street  Railway-Journal  in 
Anspruch,  dass  dieselbe  der  grösste  Baliri 
hof  des  Landes,  wenn  nicht  der  Welt  sei. 
Aber  diese  Regulirung  dos  Verkehrs  ge- 
nügte noch  immer  nicht.    Der  Gouverneur 
von  Massachussets  ernannte  daher  im  .lalir- 
189-1  eine  neue  „Rapid  Transit-«  ommissiott 
deren  Arbeiten  von  dem  Erfolg  gekrönt 
wurden,  dass  die  Stadt  Boston  eine  zwei- 
gleisig angelegte  Unterpflasterbahn  baute 
deren  verschiedene  Linien  mehrfach  auf 
längeren  Strecken   mit  4  Gleisen  neben 
einander   laufen.    Die  Baukosten,  denn 
ITöchstbetrag  nach  den  Berechnungen  der 
Kommission  im  Gesetz  zu  7  000000  Doli 
festgelegt  wurde,  erreichten  bei  der  Aus- 
führung nur  eine  Höhe  von  50000(0  Doli. 
Der  Betrieb  der  Untergrundbahn  ist  durvh 
Kontrakt  vom  Dccember  1896  auf  20  Jahre 
von  der  ,. Boston  Elevated"  gepachtet  wor- 
den, welche  der  Stadt  47A7e  der  Anlag'' 
kosten  jährlich  als  Pachtgeld  zahlt  X.«1' 
rlem  die  Pächtern»  die  volle  Benutzung 
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Die  elektrischen  Straßenbahnen  in  Boston. 


der  fertig  ausgebauten  Anlage  angetreten  trügt  24 600  für  da*  (j/km,  in  einem  Um- 
hat, ist  ausserdem  eine  Abgabe  zu  ent-  kreise  von  5  bis  6  km  ca.  2300  Einwohner 
richten,  welche  für  jede  Tour  eines  Wagens  ,  und  in  einem  Umkreise  vrni  15  bis  16  km 
in  einer  Fahrtrichtung  21'/»  Pf-  für  eine  nur  500  Einwohner.  Es  ist  hierbei  wohl  in 
Hin-  und  Rück  fuhrt  also  43  Pf   für  den  Betracht  zu  ziehen,  das«  die  Stadt,  da  sie 


Kartr  von  Ko»ton. 

Fünfzehn-  and  Dreltwig-Mlnuten-Vcrkeurakreiiie  bei  Pferrtebetricb  und  elektrisier  Zugkraft. 


Wagen,  betrügt.    Hierbei  ist  vorausgesetzt,  am  Ozean  liegt,  sieh  nur  nach  einer  Seile 

duss  die  Lilnge  eines  Wagenkastens  nicht  hin  ausdehnen  kann. 

mehr  als  6'/,  in  beträgt,  für  längere  Wagen  ,  Im  Jahre  1897  beförderten  die  Strassen 
wird  entsprechend  mehr  entrichtet.  I  bahnen  231  .Millionen  Fahrgäste  gegen 
Boston  wird  von  rund  1  Million  und  91  Millionen  im  Jahre  1885  oder  633000 
die  in  Betracht  kommende  Umgebung  von  titglich,  d.  i.  rund  die  ITillfte  der  Bevölke- 
rn. >/4  Million  Seelen  bewohnt.  Die  grosste  rung.  oder  jeder  Einwohner  fuhr  185  mal 
rJevOlkerungsdichte  in  einem  Umkreise  i  im  Jahr.  Zu  einem  Vergleich  ist  Hamburg 
von  800  m   Kadius  um  das  Stadthaus  be-  sehr  geeignet:  hier  sind  im  gleichen  Jahre 
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rMitttwtl-  d«  Vrrttu 
LD«utMhtr  8tm«ati  - 


rund  80  Millionen  Passagiere  bei  einer  in 
Betracht  kommenden  Bevölkerungszahl 
von  rund  800000  von  den  Straßenbahnen 
befördert  worden  d.  i.  215000  taglieh  oder 
,7Vi«hi  der  Bevölkerung,  oder  jeder  Ein- 
wohner fuhr  ca.  100  mal  im  Jahre.  Ausser- 
dem beförderten  im  letzten  Jahre  in  Boston 
tlie  Dampfbahnen  beinahe  50  Millionen 
Fahrgäste,  doch  nimmt  die  Zahl  ab  mit 
der  Ausdehnung  der  elektrischen  Bahnen. 
Die  Abnahme  bei  den  ersteren  betrug  in 
den  letzten  4  Jahren  12,2  %  gegen  eine 
Zunahme  bei  den  letzteren  von  31,2 

Als  besonders  bemerkenswert!)  wird 
erwähnt,  dass  die  Bahnen  im  Staate  Massa- 
chusetts im  (legensatz  zu  anderen  ameri- 
kanischen Strassenbabnen  keine  dauernde 
Konzession  haben,  sondern  nur  zeitlich  be- 
grenzte Konzessionen  nach  Art  der  euro- 
päischen Buhnen  erhalten,  wobei  nach 
deren  Verfall  oder  auch  sogar  nach  Gut- 
befinden  der  staatlichen  Babnbehörde  die 
(lleise  wieder  entfernt  werden  müssen. 
Bezeichnender  Weise  wird  hinzugefügt, 
dass  deshalb  das  in  den  Bahnen  investirte 
Kapital  nicht  etwa  weniger  werth  sei,  als 
wenn  es  in  anderen  Staaten  in  Strassen- 
bahnen  angelegt  sei,  sondern:  „Die 
öffentliche  Meinung  würde  nicht  dul- 
den, dass  die  aus  3  festangestellten 
(nach  amerikanischen  Begriffen 
heisst  staatlich  angestellt:  gegen 
festes  Gehalt  —  nicht  nur  gegen  (it- 
winnbetheiligung  —  aber  nicht  auf 
Lebenszeit)  Mitgliedern  bestehende 
staatliche  Bahnkommission,  welche 
zwar  vom  d'ouvcrneur  ernannt,  je 
doch  «lern  ..Volk1'  verantwortlich  ist. 
ihre  Macht  missbrauche."  Thatsächlieh 
habe  die  Kommission  keine  erheblichen 
Konflikte  mit  den  Bahnen  seit  ihrem  Be- 
stehen gehabt,  ihr  wird  Sachkenntnis*  und 
Wohlwollen  den  Bahnen  gegenüber  nach- 
gerühmt, sowie  dass  durch  ihre  Mass- 
nahmen das  Strassenbahngeschäft  auf*  eine 
gesundere  Basis  gestellt  sei,  als  dies  durch 
irgend  einen  anderen  EinHuss  geschehen 
wilre. 

Xach  diesem  ungeteilten  Lobe  zu  ur- 
theilen.  ertheilt  in  einem  Lande,  in  dem 
man  «loch  sonst  kein  Blatt  vnr  den  Mund 
zu  nehmen  pflegt,  hat  e>  >ich  die  Kom- 
mission neben  ihren  anderen  I'llichten 
wohl  besonders  angelegen  sein  lassen,  dem 
einmal  bestehenden,  wahrscheinlich  völlig 
ausreichenden  Bahnnetze  weitere  Konkur- 
renz fernzuhalten. 

Ein  neues  Gesetz  für  die  Strassen- 
babnen, welches  kürzlich  in  Massachusetts 


in  Kraft  trat,  bestimmt,  dass  aller  Kein 
gewinn,  welcher  über  8  %  vertheilt  werden 
soll  (an  amonnt  equivalent  to  tue  exeess 
above  8  %)  also  nicht  etwa  ein  Theil  des 
8  %  übersteigenden  Gewinnes  ausser  den 
anderen  Abgaben  an  die  Kommune  abge- 
führt  werden  muss.  Hierbei  ist  voraus- 
gesetzt, daas  solche  Reingewinne  ausge- 
zahlt sind,  welche  einer  6proz.  Jahres- 
dividende vom  Beginn  des  Betriebes  ab 
entsprechen.  Hiernach  wird  in  den  Ver- 
einigten Staaten,  genauer  in  dem  in  dieM-r 
Beziehung  am  weitesten  vorgeschrittenen 
Staate  Massachussetts,  eine  Verzinsung  von 
6  70  für  Strassenbahnen  für  allgemein 
gehalten. 

Das  genannte  Gesetz  sieht  ausserdem 
noch  ein  Steuer  auf  die  Koheinnahmen  in 
folgender  Höhe  vor  und  zwar: 

bis  10660  M  für  das  Kilometer  Gleis  1., 
von  10560  M  bis  18500  M  für  das  Kilo 

meter  Gleis  2  °/o, 
von  18500  M  bis  87000  M  für  das  Kilo 

meter  Gleis  2l/4 
von  87000  M  bis  65600  M  für  das  Kilo 

meter  Gleis  2l/t  °/rt, 
von  56500  M  bis  74000  M   für  das  Kilo 

meter  Gleis  2V4  %, 
von  74  000  M  aufwarte  für  das  Kilometer 

Gleis  3  %• 

Es  ist  nicht  besonders  angegeben,  ob 
einfach  oder  Doppelgleis  gemeint  ist,  j> 
doch  ist  wohl  ohne  weiteres  anzunehmen 
dass  die  Angaben  sich  hier  auf  die  mit 
Gleisen  belegte  Straasenlänge  beziehen 
sollen.  Die  Antheilsberechnung  für  dk 
verschiedenen  Kommunen  geschieht  nach 
Gleislängen.  Vg 


Eine  bemerkenswerte  Haftpflicht- 
entscheidung. 

Die  Strassenbahngesellschaft  Hamhur. 
war  aus  einem  am  5.  Dezember  1897  in 
ihrem  Betriebe  vorgefallenen,  leider  tö«!' 
lieh  verlaufenen  Unfall  auf  Alimentation 
verklagt  worden.    Das  am  18.  März  189*3 
verkündete  Unheil  der  Civilkammer  IV  <l<> 
Landgerichts  Hamburg  hat  indessen  die 
Klage    kostenpflichtig   abgewiesen.  Wir 
geben  in  Nachfolgendem  den  hauptsärh 
liehen   Inhalt  des  für  alle  Strassenbahn 
Verwaltungen      wichtigen  Erkeimmi-** 
wieder. 
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Thatbestand. 

Der  Vertreter  des  Klägers  hat  be- 
antragt, die  Beklagte  kostenpflichtig  und 
gv.gcn  Sichi-rhcitsleistung  vorläufig  voll- 
streckbar zu  verurtheilcn,  dem  Klüger  vom 
6.  Dcccmber  1896  bis  zu  seinem  vollendeten 
18.  Lebensjahre  eine  vierteljährliche  Kente 
von  175  M.  praenum«'rando  zu  zahlen,  in- 
dem er  Folgeudes  behauptet  hat: 

Am  5.  Dezember  1896,  Nachm.  2'/..  Uhr, 
sei    der  Vater   des   minderjährigen,  am 
14.  Juni    1884    geborenen   Klägers  von 
einem  Wagen  der  beklagten  Strasseneisen- 
bahngeselisehaft     todtgefahren  worden. 
Kläger  habe  von  dem  Verstorbenen  seinen  < 
Unterhalt  bezogen.    Zu  dessen  Ersatz  sei  ! 
der  Beklagte  verpflichtet.    Da  der  Ver-  | 
«torbene  «'inen  jährliehen  Verdienst  von 
2000  M.  gehabt  habe,   sei  der  Anspruch  I 
von  176  M.  vierteljährlich  angemessen. 

Beklagtisehcrseits   wurde  kosten- 
pflichtige  Klageabweisuug   eventuell  Be- 
fugung aus  §  652  der  C.-P.-O.  beantragt  , 
und  eingewendet, 
dass   der   stattgehabte  Unfall  lediglich 
durch     das     eigene   Verschulden  des 
pp.  Lange  herbeigeführt  worden  sei. 

Auch  sei  die  Klageforderung  zu  hoch. 

Unter  Beschränkung  der  Verhandlung 
auf  den  (Jrund  des  Anspruchs  erging  hier- 
auf der  Be weisbeschluss  vom  3.  De- 
cember  1897  (8  act),  welcher  durch  Ver- 
nehmung der  darin  benannten  Zeugen  er- 
ledigt wurde. 

Auf  den  Beweisbesehlnss  und  die  Ver- 
nehmungsprotokolle vom  14.  Deeemberl897 
(11  act.)  und  3.  Februar  1898  (16  act.)  wird 
Bezug  genommen. 

Entscheidung;*  gründe. 

Xaeh  dem  llaftptiichtgesctz  haftet  die 
Beklagte  an  sich  für  den  dadurch  ent- 
standenen Schilden,  dass  in  ihrem  Betriebe 
ein  Mensch  getödtet  worden  ist,  Voraus- 
setzungen, die  vorliegendenfalls  unbe- 
stritten feststehen. 

Der  Beklagten  ist  jedoch  der  Beweis 
nachgelassen .  dass  der  Unfall  durch 
eigenes  Verschulden  des  Getüdteten  ver- 
ursacht sei. 

Dieser  Nachweis  ist  vorliegendenfalls 
geführt.  Nach  den  im  Wesentlichen  über- 
einstimmenden Zeugenaussagen  hält  «las 
Gericht  folgenden  Sachverhalt  für  er- 
wiesen : 

Auf  dem  neuen  Pferdemarkt  kreuzen 
sich  die  Strassenbahnliuien  V«'ddel  — 
Schlump  und  Süderstrasse— Xener  Pferde- 


markt.  Unmittelbar  vor  dem  Kreuzungs- 
punkte ist  eine  Haltestelle. 

Als  am  5.  Dezember  1897,  Nachmittags 
gegen  2'/,  Uhr.  an  dieser  der  Wagen  der 
letztgenannten  Linie  anhielt,  entstieg  ihm 
der  verstorbene  Lange,  ging  um  das 
Tlintertheil  des  Wagens  herum  nach  dem 
daneben  liegenden  Gleise  der  entgegen- 
komnn-nden  Strassenbahnlinie  Veddel— 
Schlump  zu. 

Da  in  diesem  Augenblick  Glocken- 
signale eines  auf  derselben  heranfahrenden 
Wagens  vernehmbar  waren,  rief  der  Schaff- 
ner des  stillstehenden  Wagens  dem  pp. 
Lang«;  zu,  er  möge  sich  in  Acht  nehmen, 
dieser  erwiderte  jedoch  lachend  und  mit 
der  Hand  winkend  ..da  quälen  Sie  sich 
nicht  um",  verfolgte  seinen  Weg  unbe- 
kümmert weiter  und  gcrieth  im  nächsten 
Augenblick  unter  den  heranfahrenden 
Wagen  der  Linie  Veddel -Schlump,  der 
zwar  sofort  anhielt,  ihm  jedoch  tödtliche 
Verletzungen  beigebracht  hat.  Zunächst 
st«'ht  nun  unzweifelhaft  nach  den  Aussagen 
zahlreich  vernommener  Zeugen  fest,  dass 
den  Führer  dieses  Wagens  nicht  die  g«:- 
ringste  Schuld  trifft.  Derselbe  fuhr  vor- 
schriftsmässig  vor  jener  Kreuzungs-  und 
Haltestelle  in  mässigem  Tempo  und  gab 
fortwährend  Glockensignale.  Auch  konnte 
er,  der  naturgemäss  geradeaus  auf  sein«- 
Strecke  sehen  musste,  den  unerwartet  von 
der  Seite  kommend.  n  Lange,  der  bis  zu 
«lern  Augenblick,  in  welchem  er  in  gefahr- 
drohende Nähe  des  Wagens  Veddel— 
Schlump  kam,  den  Blicken  des  Führers 
desselben  durch  den  stillstehenden  Wagen 
Süderstrasse— Neuer  Pferdemarkt  entzogen 
war,  nicht  sehen.  Dass  der  den  Unfall 
verursachende  Wagen  wirklich  ganz  lang- 
sam fuhr,  ergiebt  sich  aus  dem  That- 
umstand,  dass  er  fast  augenblicklich  anzu- 
halten im  Stande  gewesen  ist. 

Dageg«-n  muss  in  dem  Verhalten  des 
pp.  Lange  ein  grobfahrlässiges  eigenes 
Verschulden  erblickt  werden. 

Es  ist  bekannt,  dass  das  von  ihm  vor- 
genommene Manöver,  hinter  einem  an- 
haltenden Strassenbahnwagen  herum  auf 
das  daneben  liegend«- (Jleis  einer  entgegen- 
kommenden Strassenbahnlinie  zu  geh«*n,  im 
höchsten  Grade  gefährlich  ist.  weil  man 
b«  i  Ausführung  desselben  selbst  «ünen  ent- 
gegenkommenden Wagen  erst  im  letzten 
Momente  sehen,  zugleich  aber  auch  von 
dessen  Führer  nicht  «^her  erblickt  werdeu 
kann,  bis  es  zur  Anwendung  der  üblichen 
Vorsi«-htsmassreg«'ln  zu  spät  ist. 

Wer  daher  dies  gefährliche  Manöver 
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trotz  (In-  bereits  vielfach  vorgekommenen 
schweren  Unglücksfälle  und  den  fortge- 
setzten eindringlichen  Verwarnungen  der 
Zeitungen  unternimmt,  ist  zu  besonderer 
Aufmerksamkeit  und  Vorsieht  verpflichtet, 
um  der  immer  drohenden  Gefahr  durch 
rechtzeitiges  Zurücktreten  zu  begegnen. 

Im  vorliegenden  Falle  ist  nun  der  ver- 
storbene Lange  sogar  von  dem  Zeugen 
Dan  ausdrücklich  auf  das  Gefährliche 
seines  Unterfangens  hingewiesen  und  zur 
Vorsicht  ermahnt  worden. 

pp.  Lauge  hat  aber  diese  Warnung  int 
wahrsten  Sinne  des  Wortes  in  den  Wind 
geschlagen  und  ist  ohne  einen  prüfenden 
Blick  nach  rechts  direkt  unter  den  ent- 
gegenkommenden Wagen  gelaufen.  Dies 
ist  so  eklatant  unaufmerksam  und  unvor- 
sichtig erschienen,  dass  die  Zeugin  West- 
phalen  den  Eindruck  gewonnen  hat,  als  ob 
pp.  Lange  sich  absichtlich  habe  überfahren 
lassen  wollen,  wahrend  dem  Zeugen  Nolte 
pi>.  Lange  wie  geistesabwesend  vorge- 
kommen ist. 

Säinmtlii-he  Augenzeugen  aber  stimmen 
darin  überein,  dass  der  Unfall  ohne  jeg- 
liches Verschulden  des  Wagenführers  durch 
die  eigene  grosse  Unvorsichtigkeit  des 
pp.  Lang«-  herbeigeführt  worden  ist. 

Der  Nachweis  eigenen  Verschuldens 
des  Gctodtcten  ist  hiernach  von  Seiten  der 
Beklagten  voll  erbracht. 

Der  klitgerisehe  Anspruch  ist  daher 
seinem  Grunde  nach  unberechtigt.  Die 
Klage  war  also  abzuweisen  und  hat  Klüger 
nach  §  87  der  C.  l'.-O.  die  Kosten  des 
Kechtstreits  zu  tragen. 


Kommunale  Strassenbahnen. 

Einen  nicht  uninteressanten  Beitrag  zu 
dem  Kapitel  der  kommunalen  Strassenbahnen 
liefert  die  Sitzung  der  Stadtverordneten  zu 
Mülheim  a.  d  Ruhr  vom  13.  Januar  1890,  in 
welcher  der  Vorsitzende  den  Bericht  über  die 
Verwaltung  und  den  Stand  der  Gemeinde- 
angelegcnhcitcn  im  Jahre  1896/99  erstattete. 
Dieser  Bericht  besagt,  man  sei  im  allgemeinen 
mit  den  Voranschlägen  ausgekommen,  da- 
gegen weise  die  in  eigener  Kcgic  der  Stadt- 
gemeindc  betriebene  elektrische  Strassen- 
bahn  eine  erhebliche  Mindereinnahme 
auf,  weshalb  der  Antrag  auf  Erhöhung 
des  Fahrpreises  eingebracht  sei.  Der 
Rhein-  und  Kuhr-Zcitung  zufolge  bemängelte 
Herr  Weidenbach  den  vorliegenden  Haushalts- 
plan, dass  derselbe  hinsichtlich  der  Spezial- 
etats,  so  z.  B.  bei  der  elektrischen  Strassen- 
bahn,  nicht  in  klarer,  übersichtlicher  Weise  die 


Lage  des  Unternehmens  darstelle.  Man  solle 
raeinen,  der  Etat  der  elektrischen  Bahn  schl«*w 
mit  einem  Ueberschuss  von  1 1 000  M  ab,  doch 
seien  im  Hauptetat  die  Zinsen  von  einem  Ka- 
pital von  1800000  M  vermerkt,  so  dass  um, 
gleich  hören  werde,  dass  die  Bahn  statt  des 
Ueberschusses  ein  erhebliche«  Defizit  habe 
In  den  Spezialetats  vermisse  er  die  Verzeich- 
nung der  Zinsen  und  Tilgungsquoten,  so  da« 
man  ein  klares  und  übersichtliches  Bild  über 
den  reinen  Ueberschtis*  erhalte.   In  Wirklich- 
keit betrage  die  Unterbilanz  49000  M.  Ferner 
müsse  die  Abnutzung  des  Materials  mit  10  >o 
eingestellt  werden;  denn  die  Abnutzung  sei 
eine  grosse.    Herr  Lücker  bemerk    CS  SC)  JA 
eine  Kommission  gewählt  zur  Revision  bei  der 
elektrischen  Strasscnbalin ;  bei  dein  Publikum 
sei  die  Meinung  vorhanden,  dass  da  etwa" 
nicht  stimme,  deshalb  erlaube  er  sich  die  An 
frage  um  eine  Auskunft,  wie  dem  wäre.  —  Herr 
Hanau  glaubt  der  Zustimmung  Aller  «icher 
zu  sein,  wenn  er  beantrage,  dass  man  solche 
Fragen,  bei  denen  auch  Persouen  genaont 
werden,  in  geheimer  Sitzung  verhandle.  Herr 
Lücker  zieht  sodann  seinen  Antrag  vorläufig 
zurück,  möchte  aber  die  Gelegenheit  haben, 
die  Angelegenheit  noch  zur  Sprache  zu  brin 
gen.   Herr  Roesch,  der  mit  Herrn  Stinncs  du 
erwähnte  Kommission  bildet,  bemerkt  hierauf 
dass  allerdings  bei  der  Strassenbabn  l'nter 
schlagungen  vorgekommen  seien.    Ein  Fe 
amter  habe  mehr  Gehalt  erhoben,  als  ihm  zu 
komme  und  der  Betrag  übersteige  die  Deckung 
durch  die  Kaution;  der  Fehlbetrag  belaufe 
sich  höchstens  auf  MW-700  M.   Diese  Sache 
läge  aber  schon  längere  Zeit  zurück,  langer 
als  die  Kommission  die  Revisionen  vornehme. 
Seitdem  dies  geschehen,  seien  Unregelmissie 
keiten  nicht  mehr  nachzuweisen.   Es  sei  nurt 
alles  geprüft  und  rcvidirt  und  stets  in  bester 
Ordnung  befunden  worden.   Der  Herr  Vor 
sitzende  bemerkt  noch,  der  betreffende  Be- 
amte sei  bei  der  Staatsanwaltschaft  zur  An- 
zeige  gebracht    worden,    gegenwärtig  abtr 
flüchtig.   HerrStinncs  führt  aus,  auch  beider 
Strassenbahn  müssten  hohe  Abschreibung 
gemacht  werden.   Auch  Herr  Coupienne  find*"1 
die  Anfrage  des  Herrn  Lücker  sehr  berechtigt 
warum  sollte  über  die  Sache,  allerdings  ohne 
Nennung  von  Namen,  nicht  auch  in  öffent- 
licher Sitzung  gesprochen  werden,  damit  we 
nigstens  in  der  Bürgerschaft  das  Gefühl  wart 
würde,  dass  allerdings  Konflikte  vorhanden 
seien,  dass  aber  die  Schäden  geprüft  würden 
und  dass  Vorschläge  gemacht  würden,  die  ge 
eignet  seien,  aus  den  unglückseligen  Zustin 
den  in  bessere  hinüberzuführen.  Eshelfedoch 
nichts,  dass  man  überall  sagen  höre,  die  Ver 
waltung  der  Strassenbahn,  wie  sie  heuu-  <ei, 
sei  nicht  gut,  man  dürre  aber  nicht«  darüber 
sagen.     Die   Bürgerschaft   könne  Anspruch 
darauf  erheben,  Näheres  über  die  Angclog*»' 
heit  zu  erfahren  und  dass  hier  Wandel  Kf 
schaffen  werde.   Man  inü«se  offen  zugestehe", 
dass  die  Verhältnisse  keine  guten  seien,  d»*f 
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Auszüge  aus  den  Geschäftsberichten. 


man  aber  bestrebt  sei,  sie  zu  bessern.  Herr 
Koesch  theilt  mit,  dass  die  Mitglieder  der  er- 
wähnten Kommission  selbstredend  dem  Kolle- 
gium über  das  Resultat  ihrer  Prüfungen  einen 
umfangreichen  Bericht  vorlegen  würden,  aber 
das  sei  ein  Stück  Arbeit,  das  sich  nicht  so 
schnell  erledigen  lasse,  und  er  müsse  daher 
noch  um  einige  Wochen  Ausstand  bitten.  Erst 
wenn  sie  eine  vollständige  Bilanz  aufstellen 
könnten,  seien  sie  im  Stande,  eine  rechnerische 
Vorlage  zu  machen,  wie  sie  kaufmännisch  üb- 
lich. Es  würden  allerdings  in  dem  Bericht 
auch  mehrere  wenig  erfreuliche  Thntsarhcu 
zu  verzeichnen  sein.  Jährlich  müssten  min- 
destens -10  000  M  für  Abnutzung  des  Materials 
in  Ansatz  gebracht  werden.  Herr  Hanau  ver- 
wahrt sich  gegen  die  Ansicht,  aus  der  ge- 
folgert werden  könnte,  dass  er  bei  »einen  Aus- 
führungen etwa  einer  Vertuschung  das  Wort 
hatte  reden  wollen.  Herr  Stinnes  beantragt, 
die.  Berathung  über  die  elektrische  Strassen- 
bahn  eventuell  in  die  geheime  Sitzung  zu  ver- 
legen HerrZerwes  halt  es  nicht  für  angängig, 
dass  Zinsen  und  Tilgung8<|U0ten  genannt  wür- 
den, bevor  die  Baukommissiou  den  rechne- 
rischen Bericht  abgeschlossen  habe.  Um  aus 
der  gegenwärtigen  Kalamität  herauszukom- 
men, müsse  das  Fahrgeld  durchschnitt- 
lich um  die  Hälfte  erhöht  werden,  um 
die  70-80  0«)  M  des  Fehlbetrages  und  die 
diesjährige  Abschreibung  zu  decken.  Herr 
RenckhofT  bemerkt,  dass  er  seit  Jahren  ver- 
langt habe,  möglichst  zeitig  vor  Aufstellung 
des  neuen  Etats  eine  Uebcrsicht  über  die  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  vorzulegen.  Dies  sei 
trotz  wiederholten  Antrages  nicht  geschehen. 
So  komme  es,  dass  bei  Vorbcrathung  und 
Aufstellung  des  neuen  Etats  die  Kommission 
nicht  annähernd  die  Höhe  der  einschlägigen 
Summen  bestimmen,  sondern  aufs  (icrathewohl 
schätzen  müsse.  So  komme  es  denn  auch,  dass 
seit  mehreren  Jahren  keine  l.'eberschüsse  in 
dem  neueu  Etat  vorgetragen  worden,  obgleich 
solche  vorhanden  gewesen.  Herr  Stinnes 
spricht  sich  gleichfalls  für  Erhöhung  der  Fahr- 
preise aus  und  desgleichen  für  Verhand- 
lungen mit  der  Firma  Kummer  betreffs 
Uebernahme  der  Strassenbabn.  Herr 
Hanau  bemerkt,  dass  s.  Z.  den  Aktionären  der 
Bochuni-Gelsenkirchener  Strassenbabn  für  die 
nächsten  5  Jahre  G%  Dividende  zugesichert 
worden  seien.  Herr  RenckhofT  erklärt  sich 
gegen  die  Erhöhung  des  Tarifs  und  redet 
billigen  Fahrpreisen  das  Wort.  Durch  die 
Krhöhung  würden  die  Geschäfte  nach  Essen 
gedrängt  und  die  Mülheimer  Geschäfte  hätten 
den  Schaden.  Herr  Lücker  führt  aus,  Mülheim 
sei  eine  der  wenigen  Stätlte,  die  den  Betrieb 
der  elektrischen  Bahn  für  eigene  Rechnung 
führten:  es  empfehle  sich,  zu  erfahren,  wie  der 
Betrieb  in  anderen  Städten  gehandhabt  werde. 
Ein  Uebelstand  liege  darin,  dass  die  Wagen 
nicht  fahrplanmässig  fahren.  Das  Publi- 
kum werde  des  langen  Wartens  überdrüssig 
und  gebe  vielfach  die  Strecke  zu  Fuss.  Herr 


Stinnes  empfiehlt,  dass  der  neue  Tarif,  wie  er 
vorliege,  schon  am  1.  nächstcu  Monats  einge- 
führt werde.  In  der  Kommission  sei  man  je- 
doch einstimmig  der  Ansicht  gewesen,  die 
kleineren  Strecken  für  den  bisherigen  Satz 
von  10  Pf  zu  fahren,  die  grösseren  dagegen 
und  solche  über  die  Grenzen  der  Stadt  hinaus 
für  15  Pf.  Der  Antrag,  Punkt  8  der  Tages- 
ordnung: Festsetzung  eines  anderweiten  Ta- 
rifs für  die  Strassenbabn  vor  Erledigung  des 
Etats  der  Strassenbahn  zu  erledigen,  wird  an- 
genommen. Herr  Klusmann  bemängelt  die 
Erhöhung  des  Tarifs  nach  Hoissen,  worauf 
Herr  Roesch  erwidert,  dass  dies  geschehen 
sei  wegen  des  grossen  Vorschleisscs  der  Wagen 
auf  dieser  Strecke  Nachdem  Herr  Kannen- 
giesser  wiederholt  bemängelt,  dass  die  Wagen 
bis  zum  Wilhelmsplatz  alle  71/;  Minuten  statt 
der  schon  früher  festgesetzten  Zeit  von  15  Mi- 
nuten fahren,  wird  der  neue  Tarif  ange- 
nommen und  soll  vom  1.  Februar  in 
Kraft  treten.  Auf  den  Antrag  des  Herrn 
RenckhofT  genehmigt  die  Versammlung  den 
Etat  der  elektrischen  Strassenbahu  mit  Aus- 
nahme der  Verzinsungs-  und  Amortisations- 
quoten. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten . 
I.  Grosse  Casseler  Strassenbabn  in  Cassel. 

Dieses  aus  der  Vereinigung  der  frühcreu 
Casseler  Strassenbabn  -  Gesellschaft  und  der 
Casseler  Stadteisenbahu  entstandene  Unter- 
nehmen, welches  am  21.  Juni  1897  mit  einem 
Aktienkapital  von  3  Millionen  Mark  begründet 
wurde,  erstattet  seinen  ersten  Jahresbericht 
für  die  Zeit  bis  zum  30.  September  189a  Die 
Konzessionen  der  Gesellschaft  laufen  bis  zum 
Schluss  des  Jahres  i960,  der  Umbau  aller 
Linien  iu  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung  wird  bis  zum  Frühjahr 
1899  durchgeführt  sein.  Mehrere  neue  Linien 
sind  beantragt.  Nach  Fertigstellung  der  be- 
reits genehmigten  und  der  beantragten  Linien 
wird  die  Bahnlängc  18,:»:.  km  betragen,  wovon 
1*2,«;  km  zweigleisig,  während  die  gesammte 
Gleislänge  31,»J  km  umfasst.  Die  Umwand- 
lung in  elektrischen  Betrieb  ist  durch  die 
Firma  Siemens  &  Halske  erfolgt.  In  der  Zeit 
vom  1.  Oktober  1897  bis  zum  30.  September 
1898  wurden  im  Betriebe  insgesauimt  einge- 
nommen 379  5r»0,'i7  M  (375  120  s 7  M  i,  wovon 
248ti81,u  M  (235t>87,»r  M)  auf  deu  Dampfbetrieb 
und  I3O8T.9.I0  M  <14O039,*u  M)  auf  den  Pferde- 
betrieb entfallen.  Ks  wurden  geleistet  im 
Dampfbetrieb  430Ü61  (433  05<iJ  Wagenkilometer 
und  1  577  474  (1  410  428)  Fahrgäste  befördert, 
im  Pferdebetrieb  dagegen  wurden  4U9031 
(457587)  Wagenkilometer  geleistet  und  121*2 5*7 
Fahrgäste  befördert.  Auf  das  Wagenkilometer 
wurden  eingenommen  im  Dampfbetrieb  67,?o 
(54^)  Pf,  im  Pferdebetriob  32  (30^u)  Pf,  ins- 
gesauimt 45,1*  (42,1»)  Pf-  Die  Betriebsausgaben 
in  dem  vorerwähnten  Zeitraum   betrugen  im 
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Dampfbetrieb  148  556,ui  M,  im  Pferdebetrieb 
111482,31  M,  zusammen  260038,16  M  oder  für 
das  Wagenkilometer  im  Dampfbetrieb  34,47  Pf, 
im  Pferdebetrieb  27,au  Pf,  im  Durchschnitt 
SO.s»  Pf.     Die  Betriebsausgaben  wurden  im 
Dampfbetrieb  durch  die  hohen  Kokspreise,  im  | 
Plerdebetrieb  durch  die  Höhe  der  Fourage-  ! 
preise  ungünstig  becinflusst,  ferner  noch  be- 
sonders durch  die  infolge  des  Glcisumbaues 
sich  ergebenden  Betriebsschwierigkeiten.  In 
dem  Jahr  vom  1.  Oktober  1897  bis  So.  Sep- 
tember 1898  wurden  aus  den  übernommenen 
Betrieben  1l0  411,oi  M   Ueberschüsse  erzielt. 
Davon  wurden  verwendet  87  177,1«*»  M  für  Ge- 
schäftsunkosten bei  der  Gesellschaftsgründung 
und  für  die  Herstellung  und  Stempelung  der 
Aktien,  ferner  der  Best  mit  80  150,;;  M  zu  Ab- 
schreibungen auf  übernommene  Betriebsmittel 
und  mit  3086.04  M  zu  Abschreibungen  auf  neu 
beschafftes  Mobiliar.  Für  die  Zeit  vom  17.  Juni 
181*7  bis  zum  80.  September  1898  erhalten  die 
Aktionäre   statutengemäss   eine  Verzinsung 
von  4%  mit  257  250  M,  wovon  120  710,*»o  M  aus 
Zinsen  zur  Verfügung  stehen,  während  der 
liest  mit  136  539,20  auf  Neubaukonto  vorbucht 
wird.     Die  auf  die  beiden  Betriebe  ausge- 
dehnte Betriebskrankenknsse  hatte  am  Schluss 
des  Berichtsjahrs  ein  Vermögen  von  6403,ts  M. 
Es  stehen  zu  Buch  die  übernommenen  Bahn- 
anlagen mit  2  108  971, u  M,  die  übernommenen 
Grundstücke  mit  214  90o  M,  die  übernommenen 
Betriebsmittel  mit  88796,»3  M,  das  Bankgut- 
haben mit  993047,8*  M,  das  Neubaukonto  mit 
1809  098,66  M,  das  Kautionseffektenkonto  mit 
70  343,7*  M;   ferner   auf  der  Passivseite  das 
Aktienkapital  mit  5  Millionen  Mark,  diverse 
Kreditoren  mit  23277,40  M  und  das  Bauzinsen- 
kouto  mit  257  250  M.    Der  Generalversamm- 
lung vom  16.  Januar  lag  ein  Antrag  vor  auf 
Ermächtigung  des  Aufsichtsrathes  zur  even- 
tuellen Ausgabe  von  Theilschuldverschrcibun- 
gen.    Der  theilweise  elektrische  Betrieb  ist 
am  14.  Dezember  1898  aufgenommen  worden, 
nach  Fertigstellung  des  neuen  Betriebsbahn- 
hofs in  Wallersh  ausen  wird  im  Frühjahr  1899 
das  gesammte  Bahnnetz   in   die  elektrische 
Betriebsart  (mit  von  der  Stadt  Cassel  gelie- 
fertem Strom.!  eintreten. 

2.  Frnukfnrt-Offenbacher  Trambahn-Gesell- 
schaft in  Offenbach. 

Aus  dem  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1897  bis 
30.  Juni  1898  erstatteten  Geschäftsbericht  ist 
zunächst  hervorzuheben,  dass  die  Gesellschaft 


mit   der  Gemeinde  Oberrad   einen  Vertrar 
wegen  Stromabgabc   für  Liebt-  und  Kraft- 
zwecke  für  35  Jahre  abgeschlossen  hat.  Di« 
Verlängerung  der  Konzessionsdauer  ist  bei 
den  zuständigen  Behörden  nachgesucht  wor- 
den, der  Umbau  des  Maschinenhauses  in  Ober- 
rad  ist  vollendet.    Es  wurden  geleistet  bei 
6,6  km  Betriebslängc  520  270  (516350)  Wagen- 
kilometer und  befördert    1005  745  (1002597 
Fahrgäste,   die   Betriebseinnahme   ans  »lern 
Bahnbetrieb  einschl.  Zeitkarten  stellte  sich  auf 
128  348,00  M  (126  680,ss  M).   Der  Verkehr  auf 
der  ganzen  Strecke  Frankfurt -OtTenbacli  weist 
seit  Jahren  zum  ersten  Male  eine  geringe  Zu 
nähme  auf.    Erzeugt  wurden  insgesammt  für 
Bahnbetrieb  und  sonstige  Anlagen  150295  Kilo- 
wattstunden, aus  der  Stromabgabe  für  Lichi- 
und  Kraftzwecke  wurden  9391,«  M  eingenom- 
men.    Die  Betriebsausgaben  werden  ausge- 
wiesen mit  92  894,»»  M  194  526  M),  zu  Abschrei 
bungen  wurden  bereitgestellt  22  244,»  M.  su 
dass  sich  ein  Beingewinn  ergiebt  von24699^M 
Aus  demselben  werden  verwendet  zum  Beserre- 
fonds  1245  M,  zum  Erneuerungsfonds  2365.«  M 
zu  Tantiemen  3548,»  M,   zur  Beamtenunier 
stützungskasse  300  M  und  zu  einer  Dividen*'.- 
von  8'/2°/o  auf  500000  M  Aktienkapital  175(wV 
Die  inzwischen  am  12.  November  1898  aUU 
gehabte  Generalversammlung  der  Gesellschar 
hat  die  Auszahlung  dieser  Dividende  nie 
genehmigt,    was    einen   Protest  zahlreich?: 
Aktionäre  hervorgerufen  hat. 
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Die  Verelnsverwaltuniren  eihaltcn  anf  Verlaufen  too 
Patentanwalt  M.  Schmelz  In  Aachen  unenteelüicae 
Uber  dle^e  öegenalAndc ) 


1.  Untergestell  für  elektrische 
wagen. 

Der  Tragsihemel  A  ist  durch  die  Fedfrt 
B  nn  den  Rahmen  C  aufgehängt  wefckf 
vermittels  der  Federn  D  auf  den  K.*i- 
aobsen  ruht.  Seitlich  an  den  Rahmen  C 
sind  in  denselben  Federn  E  eingespannt 
an  w.k-hcti  der  Elektromotor  v.thi  : 
des  giuM-stcgcs  F  hangt. 
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nit  RollenUgei ung. 

In  Aussparungen,  die  zur  Hälfte  in  die 
Achse  und  zur  IliUfte  in  die  Kadnabe  ein- 


die  beiden  Thürflügel  geöffnet  worden, 
während  die  auch  an  den  Enden  der  Ilebel 
d  befestigten  beiden  bei  A  drehbar  verbun- 
denen Hebel  i,  welche  die  Thüre  bis  dahin 


dringen,  befinden  sieh  Köllen  A.  auf  wel- 
chen die  Kadnabe  um  die  Achse  rollt.  Die 
Rollen  werden  durch  seitliche  Ausschnitte 
an  der  Kadnabe  und  die  auf  der  Achse 
befindlichen  Ringe  in  die  Aussparungen 
gebracht 

3.   Vorrichtung  zum  selbstthiitigcn  Oeffnen 
lind  Schliessen  von  Thören,  die  den  Zutritt 
so  Bahngleisen  verhindern. 

Die  Kader  des  herankommenden  Zuges 
laufen  in  einiger  Entfernung  von  der 
Thüre  a  auf  die  Aber  den  Schienen  des 
Bahngleises  vorstehenden  Druckschienen  6. 
Die  letzteren  sind  derart  mit  den  neben 
den  Schienen  liegenden  Wellen  c  verbun- 
den, dass  der  durch  die  Kiider  auf  sie  aus- 
geübte Druck  diese  Wellen  dreht  und  da- 
durch die  auf  diesen  befestigten  Hebel  d 
nach  aussen  bewegt,  so  dass  die  Thür- 
pfosten c  vermittels  der  an  den  Stiften  f 
gleitbar  befestigten  Stangen  g  gedreht  und 


geschlossen  hielten,  die  letztere  frei  geben. 
Nachdem  der  Zug  die  Druckschienen  6 
verlassen  hat,  schliesst  die  Feder  &  die 
Thüre  und  bringt  den  ganzen  Mechanismus 
wieder  in  die  frühere  Lage  zurück. 

4.  Bremse. 

An  dem  Hebel  a  sind  vermittels  der 
Hebel  b  bezw.  c  die  Bremsschuhe  d  be- 
festigt. Die  Federn  c  und  f  halten  die 
Bremsschuhe  von  Rad  und  Schiene  ent- 
fernt. Wird  nun  vom  Führcrstande  aus 
die  Kette  g  angezogen,  so  werden  durch 
Drehung  des  Hebels  a  die  Schuhe  d  gegen 
das  Kad  und  die  Schiene  gepresst  Nach 
aufgehobener  Anspannung  der  Kette  g 
bringt  die  Feder  f  den  Bremsinechanismus 
wieder  in  seine  frühere  Stellung  zurück. 
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l  Deutsche; 


Betriebs-ErgebniiMe  im  Monat 


Name  der  Kleinbahnverwallung 

Monat  Dezember  1898 

Gleicher  Mona:  de« 
Vorjahre« 

To«  1.  Januar  bl»     tn  deniaeibtaZatna 

31.  Dezember  1898           de«  Varjaat» 

Be 

trlehs- 
lUngf 
km 

■  ??  .    Betr  eba- 
leüstete    ,  . 
Wagen-  einnähme 

km  M 

Be- 
triebs- 
lange 

km 

Ge- 
leitete 
Wagen- 

km 

M 

Geleistete    jjj^ff.    Geleistet*  fc*n"s' 
Wagenkm        ^  Wagenk» 

Aaohener  Kleinbahn-Gesellschaft 
Aibling— Feilnbach.  Lokalbahn 
Allg.  Lokal  a.  Slrb.-Ues  in  Berlin 
Aschcrsleben-Sehneidl.- Nienhagen 
Banner  f  a)  Zahnradstrecke 
Bergbahn  |  b)  Adh; 
Banner  Strassenbahn  . 
Barmen  Bchwclmer  Bahn 
Berlin-Cbarlottenbutg.  Strassenb. 


Coblenser  Straasenbahn-Gesellsch. 

Cothener  Kleinbahn  

Crefeid-Uerdlnger  Lokalbahn  . 
Oeaaaner  8trassenbahn-Gee. .  .  . 
Dessau  Radegaster  Bahn  .  .  .  . 
Deatache  Strassenb. -Oes  l.Dteaden 
Dresdener  Strassenbahn  .  .  .  . 
Elektrische  \  Barmen-Elberfeld  . 
Strassen),  i  Elberfeld  Nord-8ud 
Btldt  elektr.  Strassenb.  Darms  tadt 
Rlektr.Strassb  d.St.Mu theim-Rnh r 
Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  .  . 
Frankfort- Offenbacher  Tramb.  U. 
Frankfurter  Lokalbahn    .  .  .  . 

Frankfurter  Trambahn  

Elektrische  Strassenbahn  Gotha 
Ualbersttdter  Strassenbahn- A.-G. 
Hallesche  ätrassenbahn  A.-O.  .  . 
Heidelberger  Strassen-  i  Pferdeb. 
u  Bergbahn-Geaellsch.  \  Bergb.  . 
Karlaraher  Strassenb&hn-Gee.  .  . 
he  Strassencisenbahri-ties. 
er  Elektr  Strassenbahn  . 
Grosse  Leipziger  Straaaenbahn  . 
Magdeburger  StrasseneUenb.  Ges. 


BÄH.IWnrzburger  Slraasenbah:. 
Stadt,  elektr. Strb  Königsberg I.Pr. 
Stadt  Strassenbahn  Oberhausen  . 
Stettiner  Strasseneiaenbahn  . 
Strassburger  Straasenbabn-Ges.  . 
Strasseneisenbahn  Oes.  Hamburg  . 
Straaaenbahn  Hannover  .... 
Strsiwenelsenb.  tles  Hraun»chweig 
Stuttgarter  Kilderhahn-tieoellBch. 
Stuttgarter  Stiaaaenbahii-Ges.  .  . 
Sudd.  Essener  S(  i  awen:  ahnen 
Eisen  Wiesbadener  Dampf  bahn  . 
bahn-  Wiesbadener  Pferdebahn  . 

des  Nerubcrgbahn 
Darm-  Wiosbadcner  Klektr  Bahn 
•ladt    Mainzer  Pferdebahn  .  .  . 
Tramways  Mulhaufcn  L  Eis    .  . 

WallQcke  Bahn  

<)  Dazu  treten  noch  rund  30 
tober  bis  3!  Dezember  1898.   —  •) 
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000  M  Mebreinnahme  aus  dem  Lichlbetrieb  in  Brombcri 
Seit  L  Juli  1898  b4 734,75  M.   -       Seit  1.  Juli  1897  6331 
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Für  die  Redaktion  i 


:  Dr. 


in  Frankfurt  a  M. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutseber  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

I  hrausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 


No.  8  März  Jahrgang  1899 


Gesehäfisfahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellsehaft  In  Hamburg,  Stadthausbrücke  11-18. 

Fflp  dUie  Mlttbetluagen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmenn  In  P  rank  für  t  a.  M.( 

Bleichstrasse  10,  elnaanden. 

INHALT: 

Neue  Mitflieder  S  37.  —  Die  vierzig«!«  Versammlung  der  Strassenbahn-Betrlebslelter  Rheinland*.  Westfalens  und 
der  benachbart« d  Bezirk«  wird  ain  1.  Mari  In  Köln  stattfinden  8. 37.  —  Mitthellangen  aua  Heidelberg  und  Mosbach  &  37.  — 
Versicherung  gegen  durch  Kurzschlüsse  zwischen  Schwach-  und  Starkstromleitungen  entatahende  Brandschaden  S.  37.  — 
Die  neuen  Wagenballen  der  Stras^en-Kisenbahn-OeeelLschaft  In  Mamburg  (mit  1  Tafel  S-  38.  —  Die  Anseht asapnieht  dar 
Unternehmer  tob  Kleinbahnen  ä.  42.  —  Eigene  Verschuldung  eines  ünlalia  8.  47.  —  Amerikanische  Patente  8.  51  — 
Betritbe-Rrgebniaee  im  Monat  Januar  1899  8.  52. 


Neue  Mitglieder. 

Als  neue  Mitglieder  sind  dem  Ven  in 
beigetreten : 

1.  die  Nordische  Elektrizitäts-Aktiengesell 
schaft  in  Danzig  als  Eigenthümerin  der 
Strassenbahn  in  Graudenz. 

2.  Goraer  Strassenbahn,  Actiengesellschaft. 
in  Gera  (Reuss). 


=  Die  vierzigste  Versammluug  der 
Strassenbahn  -  Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
wird  nunmehr  am  1.  Mlrz  1899  in  Köln 

stattfinden,  nachdem  infolge  unvorherge- 
sehener Umstände  die  auf  der  letzten  Ver- 
sammlung beschlossene  Tagung  in  Düssel- 
dorf ausfallen  musste.  Wir  zweifeln  nicht 
daran,  dass  die  Kölner  Versammlung  wie- 
der eine  grosse  Zahl  von  Kollegen  zu 
gegenseitigem  Austausch  vereinigen  wird. 
Auf  der  Tagesordnung  steht  noch  von  der 
letzten  Versammlung  her  eine  Besprechung 
der  neuesten  Verordnung  vom  13.  August 
1898  über  die  Ausführung  des  Kleinbahn- 
gesetzes. 


=  Aus  Heidelberg  wird  uns  berichtet, 
dass  die  von  dem  dortigen  Magistrat  ein- 
geforderten Angehote  auf  Herstellung  einer 
städtischen  Gleichstrom-Zentrale  mit  Dampf- 


betrieb für  Licht-  und  Kraftzwecke  am 
I.Februar  eröffnet  wurden.  An  dein  Wett- 
bewerb sind  17  Firmen  betheiligt. 


=  Der  Bürgeraussehuss  von  Mosbach 
bei  Heidelberg  genehmigte  in  der  Sitzung 
vom  1.  Februar  einstimmig  den  zwischen 
dem  Gemeinderath  untl  der  Gesellschaft 
für  elektrische  Industrie  in  Karlsruhe  ab- 
geschlossenen Vertrag  wegen  Errichtung 
einer  elektrischen  Zentrale.  Das  neue  Werk 
muss  bis  zum  1.  November  1899  betriebs- 
fertig sein.  Die  Bedingungen  für  die  Stadt 
Mosbach  sind  äusserst  günstige.  Es  ist 
Aussicht  vorhanden,  dass  auch  der  in  der 
Nahe  liegende  Bahnhof  Neckarelz  von  der 
neuen  Zentrale  aus  seine  Beleuchtung  er- 
halt. 


Versicherung  gegen  durch  Kurzschlüsse 
zwischen  Schwach-  und  Starkstromleitun- 
gen entstehende  Brandschäden. 

*  Die  geschäftsführende  Verwaltung  un 
seres  Vereins  theilt  in  Nachstehendem  das 
Ergebniss  der  Rundfrage  vom  6.  Juni  1898 
(Rundschreiben  No.  65)  mit.  Das  Rund- 
schreiben No.  56  ist  von  nur  dreissig  Ver- 
waltungen beantwortet  worden,  von  denen 
sechs  aus  der  Betrachtung  ausscheiden, 
weil  sie  keinen  elektrischen  Betrieh  haben. 
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Mit  grosser  Ueta-rcinsiiiiimung  wird  aner- 
kannt, dass  die  bestehenden  Versicherungs- 


Strassen  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft  ein  am 
Lchmweg  belegenes,  dem  Staate  gehörige 


Verträge  keine  be/.w.  keine  ausreichende    und  an  das  Falkeurieder  Eigenthum  an 

grenzendes  Grundstück  von  96  in  Straßen- 
front und  6715  tpn  Grundfläche. 

Die  Platzvertheilung  wurde  bei  der 
Projektirung  der  Bctriebsbahnhofs-Anlag* 
durch  zwei  Faktoren  ungünstig  beeinfftbsi. 
Einmal  musste  die  Baufluchtlinie  nach  den 
für  die  Strasse  Lehmweg  bestehenden  bau 
polizeilichen  Vorschriften  um  8.6  ra  gegen 
die  Strasse nli nie  zurückgesetzt  werden 
und  der  so  für  Bauzwecke  verlorene  Kaum 
konnte  nur  für  zwei  Aufstellungsgleise  ver- 
wendet werden,  sodann  verlangte  der  gross* 
zwischen  Bahnhof  Lehmweg  und  Werkstatt 
Falkenried  bestehende  Hölienunterschit-.! 
von  ungefähr  1,85  m  sowohl  auf  der  nord 
westlichen,  als  auch  auf  der  südwestliche 
Seite  die  Anlag«'  von  Anfahrterampen.  um 
I  den  direkten  Uebergang  von  Strassenbalm 
wagen  und  Lastfuhrwerken  zwischen  beid-  ij 
Grundstücken  zu  ermöglichen.  Diese  Run. 
pen  sind  als  4  m  breite  gepflasterte  Weg. 
ausgebildet  worden,  von  denen  der  ein? 
mit  einem  Gleis  belegt  ist  (siehe  Zekt 
nung).  Auf  dem  so  noch  verbleibend-: 
Platz  mnssten  die  Wagenhallen,  ein  Ik 
triebsverwaltungs-Gebäude.  die  Rangirgl»is 
Aulage  und  eine  kleine  Werkstatt  untn 
gebracht  werden. 

Für  die  Entscheidung  darüber,  ob  «'int 
oder  mehrere  Wagenhallen  anzulegen  seim 
war  bei  der  feststehenden  Zahl  der  uni^ 
zubringenden  Wagen  für  die  Bemesfuut" 
der  Hallenlänge  die  Erwägung  massgebend 
dass   nach   den  Betriebserfahrungen  'ii- 
Zahl  von  acht  hintereinander  aufgestellt':) 
Wagen  nicht  Uberschritten  werden  durfte 
um  das  allraorgendlichc  Ausfahren  derW.i 
gen  aus  den  Hallen  so  schnell  bewirket 
zu  können,  wie  dies  der  Fahrplan  verlauft 
Für  das  Mass  der  Hallenbreite  war  ciiur 
seits   entscheidend,   dass  Zwischenraum» 
zwischen  den  aufgestellten  2.0  m  breiig 
|  Wagen  von  1,30  m  für  die  WTaseh-  und 
Putzarbeiten,    welche   Nachts  ausgeführt 
]  werden,  erfahrungsinässig  erforderlich  sirui 
dass  ferner  Stützen  für  das  Dach  innerhalt 
:  des  Gebäudes  sich  nicht  empfehlen,  tun 
volle  Bewegungsfreiheit  zu  haben,  andrer 
seits   aber   kam  in  Betracht,    dass  t*. 
zu  grossen  Spannweiten  der  Dachbinder 
,  die  Dachkonstruktion  unverhälriiissmiteif 
|  schwer  und  theuer  wird.    Der  VergleiVi 
!  der  später  genannten  Gewichte  der  Binder 
für  eine  nach  diesen  Rücksichten  bemesf  n 
:  achtgleisige  und  eine  siebengleisige  Wagen- 
halle zeigt,  dass  das  achte  Gleis  nur  mit 


Versicherung  gegen  solch«»  Schäden  ge- 
währen. Wo  die  Entschädigungspflicht  für 
solche  Fälle  in  «len  Versicherungsverträgen 
besonders  anerkannt  ist.  wird  di<»  geringe 
Höhe  der  versicherten  Maximalentschädi- 
gungssumme bemängelt,  jedoch  gleich- 
z«»itig  anerkannt,  dass  eine  angemessene 
höhere  Maximalbegrenzung  der  zu  ver- 
sichernden Summe  eine  für  die  meisten, 
namentlich  für  kleine  Betriebe  unerschwing- 
liche Prämie  bedingen  würde.  Von  einer 
Reihe  von  Verwaltungen  wird  jedoch  eine 
EntschädigungspHicht  für  Unfälle  genannter 
Art  nicht  anerkannt  be/.w.  die  Verwaltun- 
gen glauben,  dass  «lie  Berichte  in  diesem 
Sinne  entscheid«»!!  werd«»n.  vorausgesetzt, 
dass  die  gegen  derartige  Unfälle  vorge- 
sehenen Schutzmassregcln  (Schutzleisten 
u.  s.  w.)  ordnungsmäßig  und  mit  der  er- 
forderlichen Aufmerksamkeit  fortlaufend 
oder  periodisch  in  angemessenen  Zeit- 
räumen auf  Defekt  werden  g«»prüft  und 
ordnungsmässig  in  Stand  gehalten  werden. 
Hierbei  würde  selbst  dann  «»ine  Entschädi- 
gungspflicht nicht  bestehen,  wenn  ein  Un- 
fall genannter  Art  sieh  ereignet,  nachdem 
das  Defcktwerd«-n  «»ntdeckt  ist,  jedoch 
nach  Lage  der  Sache  noch  keine  Möglich- 
keit bestanden  hat.  den  Fehler  sofort  zu 
beseitigen.  Als  wirksames,  wenn  nicht 
einziges  Aushilfsmittel  wird  von  einigen 
Bahnen  eine  alle  Arten  der  Haftpflicht- 
versicherung umfassende  Versiche- 
rung auf  Gegenseitigkeit  gewünscht. 

Die  neuen  Wagenhallen 
der  Strassen  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft  in 
Hamburg. 

(Hiercu  Tafel  I.) 

Die  stets  wachsende  Nachfrage  nach 
Strassenbahnwagen  bester  Qualität  zwang 
die  Wagenbauanstalt  Falkenried  der 
Strassen  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft  in  Ham- 
burg zu  immer  grösserer  Ausdehnung,  um 
den  an  sie  gestellten  weitgehenden  Anfor- 
derungen mit  Sicherlx'it  genügen  zu  kön- 
nen. Schon  seit  längerer  Zeit  wurden  daher 
die  auf  dem  Grundstück  Falkinried  be- 
legeneu, für  den  Strasscubahuhctrieb  die- 
nenden Wagenhallen  in  immer  steigendem 
Masse  für  di«»  Zwecke  der  Wagenbauanstalt 
in  Anspruch  genommen,  bis  «lie  Direktion 
sich  eutschloss.  diu  umfassenden  Räume 
der  Wagenbauanstalt  ganz  zu  überlassen 
und  dem  Bahnbetrieb  ein  neues  Heim  zu 
bauen.     Zu  diesem   Zwecke  erwarb  die 
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ein« -m  unverhUltnissmässigcu  Aufwand  von 
Eisengewicht  erkauft  ist.  Hiernach  wurde 
der  siebengleisige  Wagenschuppen  gewühlt 
und  die  lichte  Schuppenbreite  auf 

6 . 8,3  -f  2 . 2,1  m  =  24.0  m 

bemessen.  Der  hierbei  zwischen  einem  im 
äussersten  Gleis  stehenden  Wagen  und  der 
Gebäudewand  bleibende  Zwischenraum  von 
1,1  in,  bei  den  Binderpfcilern  von  1,0  m,  ist 
hierbei  nach  den  bisherigen  Betriebserfah- 
rungen  ausreichend  bemessen. 

Die  Entfernung  von  8,3  m  von  Gh-is- 
mitte  zu  tlleisinittc  gewahrt  gleichzeitig 
die  Möglichkeit,  die  Einfahrtsthorc  mit 
einer  lichten  Weite  von  3,0  in  auszubilden, 
so  dass  bei  einer  Wagenbreitc  von  2,0  m 
ein  Mensch  zwischen  Thorpfosten  und 
Wagen  nicht  eingeklemmt  werden  kann. 
Die  lichte  Gebäudi-läuge  wurde  muh  den 
obigen  Ausführungen  auf  65,0  m  bei  einer 
Länge  der  zweiachsigen  Motorwagen  von 
8,07  m  (über  die«  Puffer  gemessen)  bestimmt. 

Eine  Wagenhalle  fasst  somit  7x8  = 
66  Wagen,  und  du  vorläufig  80  bis  90  Wagen 
unterzubringen  waren,  so  waren  zwei  solcher 
Hallen  erforderlieh.  Zwischen  den  beiden 
Hallen  verblieb  auf  dein  vorhandenen  Platz 
ein  4  in  breiter  Kaum,  welcher  zum  Zweck 
der  Seitenbeleuchtung  derselben  die  An- 
bringung von  Fenstern  in  den  inneren 
Längswündeu  der  Hallen  gestattete  und 
ausserdem  zur  Anlage  eines  Aufstellungs- 
gleises benutzt  wurde.  Die  unterzubrin- 
gende kleine  Werkstatt  für  einfache  Repa- 
raturen wurde,  wie  die  Zeichnung  zeigt, 
ebenfalls  zwischen  den  Wagenhallen  am 
Ende  derselben  eingebaut. 

Die  Binderpfeiler  der  Längswände  haben 
eine  obere  Starke  von  1,0  m.  die  Füllungs 
fehler  haben  64  resp.  34  cm  Stärke.  Die 
Giebelwände  sind  46  cm  stark  und  haben 
Verstärkungspteiler  von  18  cm  Stärke.  In 
der  hinteren  Giebelwand  befinden  sich  keine 
Thore  oder  Thüren.  sondern  nur  Fenster. 
Diese  sowie  die  in  den  Längswünden  be- 
findlichen Fenster  haben  reichliche  Ab- 
messungen von  1.8x3,5  m  erhalten  und 
besitzen  Ltiftklappcu. 

In  der  vorderen  Giebelwand  befinden 
sich  die  aus  Wellblech  hergestellten  zwei- 
flügeligen Einfahrtsthorc  von  8  m  Breite 
und  5  m  Höhe,  von  denen  für  jedes  Gleis 
eins  angeordnet  ist.  Das  Dach  ist  ein 
Fettendach  und  wird  von  eisernen,  sog. 
englischen  Biudern  getragen,  welche  in 
5,0  m  Entfernung  von  einander  angeordnet 
sind.  Die  Spannweite  der  Binder  ist 
24.640    in    und    ihre  Konstruktionshöhe 


2,785  m,  die  Dachneigung  beträgt  '/j  und 
das  Gewicht  eines  Binders  6160  kg,  wäh- 
rend sich  das  Gewicht  der  Dachbinder  der 
achtgleisigen  ebenfalls  neuen  Wagenballe 
auf  dem  später  erwähnten  Bahnhof  Wende 
muth  auf  7500  kg  beläuft. 

Die  Auflager  bestehen  aus  je  einem 
( festen)  Kipplager  und  einem  Kipprollen- 
lager. Die  1,26  m  von  einander  entfernten 
Holzfetten  tragen  eine  32  mm  starke,  ge- 
spundete Holzverschalung,  welche  doppelt 
mit  bester  Dachpappe  gedeckt  ist.  Bei  der 
statischen  Berechnung  des  Daches  wurde 
eine  Maximalbelastung  einschliesslich  Wind- 
druck, Schneelast  und  Eigengewicht  von 
190  kg  für  das  Quadratmeter  angenommen. 

Die  Tagesbeleuchtung  der  Wagenhallen 
geschieht  ausser  durch  die  erwähnten 
Seitenfenster  durch  je  22  Oberlichter  von 
je  10  «in»  (4,6x2,2  m)  Fläche. 

In  1,5  m  Entfernung  von  der  vorderen 
Giebelwand  sind  zwischen  allen  Gleisen 
12,0  m  lange  und  1,2  m  tiefe  Revisions- 
gruben angelegt,  von  wo  aus  die  Bremsen 
der  Wagen  für  gewöhnlich  jeden  Morgen 
(spätestens  jedoch  jeden  zweiten  Tag)  bei 
der  Ausfahrt  nachgesehen  und  nachgezogen 
werden.  Für  besomlere  Revisionen  ein- 
zelner Wagen,  welche  kleinerer  Repara 
turen  bedürfen,  befindet  sich  am  anderen 
Ende  jeder  Halle  vor  dem  Eingang  zur 
Werkstatt  je  eine  weitere  Revisionsgrube 
von  denselben  Dimensionen.  Die  grosse 
Länge  von  12  m  wurde  gewählt,  um  auch 
etwaige  Revisionen  von  vierachsigen  Wa- 
gen hier  vornehmen  zu  können,  welche 
sonst  auf  dem  Bahnhof  Wendemuth  der 
Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft  ausgeführt 
werden.  Die  Breite  der  Gruben  ist  da 
durch  gegeben,  dass  zur  Herstellung  einer 
möglichst  zentrischen  Belastung  der  ein 
Stein  starken  Seitenmauernder  Gruben  die 
letzteren  mitten  unter  den  Schienenfuss  ge- 
setzt wurden.  Gemauerte  Treppen  für  die 
Gruben  haben  sich  nicht  bewährt,  weil  die- 
selben, wenn  nass,  zu  leicht  ein  Ausgleiten 
verursachen.  Dieselben  sind  daher  durch 
hölzerne  transportable  Treppen  ersetzt. 

Das  Spurmass  «ler  Gleise  wird  inner- 
halb «ler  Gruben  durch  0,5  in  lange,  mit 
Zement  vergoss«  nc  und  in  Abständen  von 
1.3  in  angeordnete  22  min  starke  Anker- 
bolzen gesichert,  welche  abwechselnd  einmal 
innerhalb  und  einmal  ausserhalb  auf  dem 
durchbohrten  Schienenfuss  verschroben 
werden  und  senkrecht  in  das  Mauerwerk 
gehen.  Im  übrigen  Theil  der  Wagenhalle 
wir«l  das  Spurmass  wie  sonst  mit  Spur- 
Stangen  gesichert. 
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Um  di«*  Wagenhallen  trotz  der  täglichen 
Waaeharbeiten  zur  besseren  Erhaltung  der 
Wagen  so  trocken  wie  möglich  zu  halten, 
ist  für  eine  ausreichende  Entwässerung  des 
Fusöbodens,  der  Revisionsgruben  und  sogar 
der  Schienenrillen  die  dankbar  grösstc 
Sorgfalt  aufgewendet  worden.  Auf  den 
festgestampften  Sand  wurde  eine  20  ein 
starke  (in  den  Revisionsgruben  26  cm),  aus 
Zement.  Sand  und  Steinsehotter  (1:8:5) 
hergestellt!-  Hetousehicht  aufgebracht  und 
fliese  mit  in  Zement  rlachkant  vermaiu-iten. 
hydraulisch  nachgepressten.  dänischen  In- 
t<'i)Bivklinkern  von  4  ein  Stärke  bedeekt. 
Die  Klinker  wurden  sorgfältig  mit  Zement 
ausgefugt.  Die  tiefsten  Punkte  der  Hallen 
bilden  die  beiden  aus  der  Zeichnung  »r- 
sicbtliehen  Weihen  von  Ablaufrosten,  welche 
in  jedes  Gleis  eingebaut  sind.  Das  Längs- 
gefalle b.  trftgt  1 : 200:  das  erforderliche 
Quergefälle  ist  durch  eine  Wölbung  des 
Fussbodens  zwischen  zwei  Gleisen  um 
4  cm  und  durch  eine  Vertiefung  desselben 
zwischen  den  Schienen  eines  Gleises  um 
8  cm  hergestellt.  Die  Schienenentwässe- 
rung geschieht  durch  200  mm  lange  Schlitze, 
welche  in  der  vollen  Killenbreife  in  jede 
Schienenrille  über  jedem  Wasserrost  ein- 
geschnitten sind.  (Diese  Schienenentwässe- 
rung wird  von  der  Strassen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft in  Hamburg  auch  auf  ihren  Linien 
tiberall  verwendet  und  hat  sich  gut  bewährt.) 

Wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich,  ist 
auch  zwischen  der  Seitenwand  der  Halle 
und  der  äusserten  Schiene  ein  Wasserrost 
angebracht,  welcher  jedoch  nicht  als  Wasser- 
einlauf dient,  sondern  den  Deckel  zu  einem 
darunter  befindlichen  Schlammfang  bildet. 

Die  Kevisionsgruben  werden  in  der  aus 
der  Zeichnung  zu  ersehenden  Weise  ent-  , 
wässert.   Von  den  Wasseirosten  aus  wird  ! 
da»  ablaufende  Wasser  mittels  Thonröhren  ' 
in  Samnielschächte    und    von    hier  dem 
städtischen  Sieh-  im  Lehmweg  zugeführt 
(siehe  Zeichnung'.     Das  geringste  .unge- 
wandte Gefalle,  mit  welchem  die  Kohren 
verlegt  sind,  ist  1 :  100. 

Die  Beleuchtung  der  Wagenhallen  ge- 
schieht durch  je  vier  Bogenlampen  von 
100  Kerzenstärkeu  in  ausreichender  Weise. 
Ausserdem  sind  an  der  Innenseite  der 
Tltorpfosteu  82kerzige  Glühlampen  ange- 
bracht, welche  den  Eingang  und  die  Ke- 
visionsgruben beleuchten  und  vom  Dunkel- 
werden ab  die  ganze  Nacht  hindurch  bren- 
nen, um  ein  Abstürzen  des  Personals  in 
die  stets  unverdeckten  Kevisionsgruben  zu 
verhindern.  Die  Bogenlampen  brennen  nur 
nach   Bedarf.    Die   Betriebsleitung  hat  es 


vorgezogen,  die  Kevisionsgruben  unbed<-dt 
zu  lassen,  weil  die  Erfahrung  gelehrt  hat. 
dass  bei  zeitweilig  verdeckten  Gruben  in- 
folge der  Sorglosigkeit  des  Personals  >i<  h 
mehr  Unfälle  ereignen,  als  wenn  die  Grub.-u 
stets  offen  sind. 

Die  zwischen  beiden  Wagenhallen  am 
Ende  derselben  eingebaute  kleine  Repa- 
raturwerkstatt hat  eine  einfeuerige  Esse  mvi 
vier  Schraubstöcke:  an  dieselbe  sind  zw-i 
kleinere  Lagerräume  angebaut.  Darelt 
Thüren  ist  die  Werkstatt  mit  beiden  HalS'-n 
und  mit  dem  zwischen  denselben  liegenö-n 
4  m  breiten  Gang  verbunden.  Auch  &<>•: 
Räume  sind  an  die  Entwässerungsantoi:- 
angeschlossen  und  mit  16  kerzigen  Glüh- 
lampen erleuchtet. 

Leider  war  bei  dem  geringen  vor  An 
Wagenhallen  noch  vorhandenen  l'latz  <lie 
Verwendung  von  Drehscheiben  in  der  Gleis- 
anlage nicht  zu  umgehen,  und  der  nn\>r 
meidliche  Zeitverlust  beim  Rangiren  «It 
Wagen,  welcher  hierdurch  entsteht,  mm<>> 
mit  in  den  Kauf  genommen  werden.  DI' 
Verwendung  einer  Schiebebühne  war  natür 
lieh  wegen  »les  damit  verbundenen  n>A'l» 
grösseren  Zeitverlustes  bei  der  Ausfuhrt 
der  Wagen  ausgeschlossen. 

Es  sind  vier  Drehscheiben  in  der  am 
der  Zeichnung  ersichtlichen  Weise  ab- 
ordnet.   Dieselben  sind  von  der  Maschinen- 
fabrik Deutschland  in  Dortmund  geliefert, 
haben  einen  Durchmesser  von  7.0  in.  am 
auch  die  langen  vierachsigen  Wagen  mit 
einem  Radstand  von  4  m  drehen  zu  können 
und  eine  Tragfähigkeit  von  25000  kg.  <I#r 
Breis  »»'trägt  an  Ort  und  Stelle  ohne  Mou- 
lage rund  3000  M.  fertig  montirt  ungeftbr 
IfOO  M.   Die  Drehscheiben  tragen  einfach** 
Gleis,  sind  mit  doppeltem  Belag  von  50  mm 
starken  Bohlen  bündig  mit  Schienenol^- 
knnte  abgedeckt,  so  dass  auch  Strasse'-' 
fuhrwerke  darüber  fahren  können,  ferner 
haben  dieselben  gusseisernen  Mauerkrau 
und  Schienenrollkranz,   Baumhülsen  u.»'- 
Feststellvorrichtung.   Jede  Drehscheibe  :-' 
sorgfaltig  entwassert  und  an  die  SieUeituu? 
angeschlossen.   Die  Montage  erforderte  für 
jede  Drehscheibe  über  200  cbm  Bodeml' 
fuhr,  ungefähr  82  cbm    Mauerwerk  un4 
kostete  ungefähr  1500  M.   Der  Königssrali 
ist  so  eingestellt,  dass  derselbe  die  unbe 
lastete  Scheibe  allein  frei  trägt,  dage^c 
bei     Belastung     der    Rollenkranz  cd1 
sprechend  der  auftretenden  Durchbiegauf 
mittrügt,  Zum  Abdrehen  eines  zweiachsig'" 
Motorwagens  im  Gewicht    von  ungeßri' 
7  t  sind  zwei  Mann,  für  einen  viewehaips 
Wagen  von  ungefähr  12  t  Gewicht  <ire: 
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Mann  erforderlich.  Das*  in  der  Strassen- 
eiufahrt  vorgesehene  Wendedreieck  er- 
möglicht sowohl  ein  Wenden  der  Wagen, 
als  auch  gleichzeitig  den  Uebergang  vi.n 
einem  Gleisstrang  auf  den  andern. 

Für  dir  Gleisanlage  in  den  Wagen- 
hallen sind  Schienen  mit  Siumpfstoss.  ausser- 
halb derselben  jedoch  solche  mit  Blattstoss 
verwendet.  Die  elektrische  Schicncnrück- 
leitung  ist  sehr  sorgfältig  ausgeführt  worden. 

Die  8chienenbettung  besteht  innerhalb 
der  Hallen  aus  Beton.  Ausserhalb  »1er 
Hallen  i*t  der  Boden  (Lehm)  30  cm  unter 
Sehienenoherkante  ausgehoben  und  die 
Ausschachtung  ganz  mit  reinem  Kies  ans- 
gefüllt,  wohinein  die  Pflastersteine  und 
Schienen  gebettet  sind.  Der  hier  vor- 
handene fette  Lehmboden  ist  als  Baugrund 
für  Pflaster  u.  s.  w.  die  denkbar  schlech- 
teste Bodenart.  Das  Pflaster  besteht  in 
den  Einfahrten  aus  besten  Reihenpflaster- 
steinen mit  Zement-Fugcnverguss  und  auf 
den  Höfen  und  Wegen  aus  bereits  ge- 
brauchten Reihensteinen,  deren  Fugen  eben- 
falls mit  Zement  vergossen  resp.  einge- 
sehlemmt  sind. 

Sämmtlichc  Gleise  einschliesslich  der 
Drehscheiben  sind  mit  stromführenden 
Drähten  überspannt,  deren  Montage  bei  der 
grossen  Menge  der  vorhandenen  Kreuzungs- 
und Kurvenstücke,  namentlich  bei  den 
Drehscheiben,  besondere  Schwierigkeiten 
verursachte,  welche  jedoch  glatt  überwun- 
den wurden.  Hierdurch  wird  ein  beson- 
deres Hilfspersonal  beim  Rangiren,  wie  die 
Erfahrung  gezeigt  hat.  entbehrlich,  da  jede 
Wagenbewegung  unter  Benutzung  des  elek- 
trischen Stromes  ausgeführt  werden  kann. 
In  den  Wagenhallen  geschieht  die  Auf- 
hängung des  Kontaktdrahtes  durch  Quer- 
drähte, welche  an  Wandrosctteii  befestigt 
sind.  Da  jeder  Querdraht  sieben  Kontakt- 
drahte zu  tragen  hat.  so  ist  derselbe  in  der 
Mitte  noch  einmal  an  dem  Dachbinder  iso 
lirt  aufgehängt.  Die  Kontaktdrähle  sind  in 
den  Einfahrtsthoreu  mit  einer  sogenannten 
Brückenuufhangung  befestigt,  die  Enden 
derselben  sind  in  der  Giebelwand  verankert 

Um  einen  Kurzschluss  zwischen  Kon- 
taktdraht  und  einein  Dachbinder  durch 
eine  entgleiste  Koutaktstange  unmöglich 
zu  machen,  tragen  die  Binder  am  Unter 
gurt  bei  jeder  Kreuzung  mit  den  Drähten 
Schutzbretter:  dieselben  haben  in  der  Mitte 
der  Binder,  wo  der  Untergurt  am  weitesten 
von  dem  unter  ihm  liegenden  Kontaktdraht 
entfernt-  ist,  eine  Länge  von  1,0  m.  wäh- 
rend die  weiter  nach  den  Binderetulen  zu 
sitzenden  Schutzhrcttcr  entsprechend  der  [ 


geringeren  Entfernung  von  den  Kontakt- 
drülitcu  entsprechend  kürzer  sind. 

Aid'  dem  in  der  nördlichen  Ecke  de» 
Grundstücks  noch  verbleibenden  kleinen 
Raum,  welcher  nicht  durch  Gleisanlagen  in 
Anspruch  genommen  ist.  wurde  das  zwei- 
geschossige Betrieb8verwnltung8gebäude 
errichtet.  Dasselbe  enthalt  im  Erdgeschoss 
das  Bureau  für  den  Bahnhofsverwalter. 
ferner  einen  grösseren  Kaum,  welcher  dem 
Wagen  -  Begleitungspersonal  bei  der  An 
Wesenheit  auf  dem  Bahnhof  als  Aufent- 
haltsort dient,  und  ein  Abreehnungszimmer, 
welches  mit  dem  Personal-Raum  durch  zwei 
Schalterfenster  in  Verbindung  steht.  Hier 
findet  die  Fahrschein-Vertheilung  an  die 
Schaffner  und  die  Ablieferung  der  Tages 
einnähme  statt.  Daran  anschliessend  be- 
findet sich  die  Klosetanlage  für  das  männ- 
liche und  für  das  weibliche  Bahnhofs- 
personal. Ausserdem  sind  Magazinräume 
zur  Aufbewahrung  von  Wagenschildern. 
Briketöfen  für  die  Wagenheizung  im  Winter 
und  ein  Lampenputzraum  vorgesehen.  Auf 
halber  Höhe  der  zum  ersten  Stock  führen- 
den Treppe  befindet  sieh  eine  Thür,  durch 
welche  man  auf  den  Hof  des  Falkenrieder 
Grundstücks  gelangt. 

Im  ersten  Stockwerk  sind  die  Zimmer 
für  den  technischen  Inspektor  und  dessen 
Schreiber,  sowie  ein  Experimentirzimmer, 
ferner  die  Räume  für  den  Betriebsinspektor 
und  dessen  Hilfskräfte  untergebracht 

Auf  dem  Dachboden  befindet  sich  ein 
weiteres  Magazin  für  den  Betrieb,  in 
welchem  Leitungsmaterial  für  die  Strom- 
Zuführung.  Kohlenbürsten.  Uniformen  u.s.w. 
aufbewahrt  werden. 

An  der  Vorderseite  des  Gebäudes  ist 
eine  grosse.  Nachts  elektrisch  beleuchtete 
Normaluhr  angebracht. 

Die  Kosten  der  Bauten  haben  betragen: 

M 

1.  Grunderwerb.    .    .   206000. 

oder   für   das  Quadratmeter 
ungefähr  80  M. 

2.  Hochbauten  (einschliesslich 

Entwässerung): 


Betriebsverwaltungsgebiiude  .  . 

beide  Wagenhallen  einschliess- 
lich    der  zwisclieiigebauien 

kleinen  Werkstatt  

oder  für  das  Quadratmeter 
rund  50  M  (hierin  ist  der 
Fussbodenbelag  aus  Beton  und 
Klinkern  mit  rund  G.50  M  für 
dasQundratmetermitenthaltcn) 


25000, 


180  000. 


zusammen  Hochbauten   206  000 
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3.  Gleisanlagen,  sind — wie  die  Motive  zum  §  28  ausführen  - 

Material  Oberbau   30000,  i  ihrer  Luge  und  Beschaffenheit  nach  zwar 

filnf  Drehscheiben,  fertig  mon-  »'c»1  geeignet,  zu  einem  eigentlichen  Netze 

tirt,  a  4500  M   22500,  zusammengeschlossen  zu  werden.  Gl»nch- 

Oleisverlegung  und  Transport  .      6000  wohl  werden  in  vielen  Fallen,  insbesondere 

Stromrüeklcitung   1 500,  auf  solchen  Bahnen,  auf  welchen  Gut-r 

„.  . — :  mnnn  verkehr  stattfindet,  gewichtige  wirthsrhaft 

zusammen  Gleisanlage     UJuOO.  .....  ..  v,,  .       .  .   ,„   .  „  . 

p   liehe  Interessen  die  Gleisvcrbindung  in*-h- 

4.  Pflasterung  und  Einfriedi-  rerer  Bahnen  erfordern.   Es  empfiehlt  üch 

gung:  deshalb,  die  Pflicht  zur  Gestattung  de*  An- 
Pflasterung ungefähr  2900  qm  .  25000,  Schlusses,  welche  nach  §  45  des  Gesetz« 
Einfriedigung                              5000,  über  die  Eisenbahnunternelnuungcn  v..m 

zusammen  '  Pflasterung"^  ^'T,'''«  T  ™J  i^w/ 

Einfriedigung   30000.  ^  2         Re.chsverfassung  den  Em*. 

°    bahnen  im  Sinne  dieser  Gesetze  unter  ein 

6.  Strom  Zuführung   14500.  ander  obliegt,  auch  auf  die  Bahnen,  welch- 

das  gegenwartige  Gesetz  im  Auge  hat.  zu 

Zusammenstellung:  übertragen.   Der  Gefahr  einer  Anwendung 

1.  Grunderwerb   206000,  dieses  Grundsatzes  auf  Fülle,  in  welch.» 

2.  Hochbauten   206000,  durch  den  Anschluss  ohne  Noth  in  die  V.  r 

3.  Gleisanlage   60000,  hältnisse  der  Bahn,  in  deren  Gleise  die  Ein 

4.  Pflasterung  und  Einfriedigung.    30000,  mündung  erfolgen  soll,  störend  eingegriffen 

5.  Stromzuführung  .   .   .   .     14  600,  werden  würde,  wird  dadurch  vorgebeugt. 

Gesammtkosten   515500.  dass  von  der  Behörde,  welche  die  Geiuh 

.   „  .  migung  ertheilt  hat.  darüber  zu  befinden 

Die  neuen  Wagenhallen  wurden   am  .    ■  ,       ,        .    „  •       .  ,     w  •  r 

,  .       lana^      .    ,,,  ,        Al.  ,  ist,  ob  und  eventuell  in  welcher  \>  eise  die 

1.  November  1898   nach   fünfmonatlicher  „         .  .  ,       u  .  .  .        .  . 

..       .   .    u  ,  ,  .  .  .  .  Konstruktions-    oder  Betriebsverhältnis- 

Bauzeit  in  Betrieb  genommen  und  haben     ..       „  ,     .      .      . .  .  u 

.  ,       .  ,      ,    ,   ,     o    ,  .        .      „,  dieser  Bahn  den  Anschluss  gestatten." 

sich  seither  in  jeder  Beziehung  bewährt.         _      ..  ,  i  .       o  „  i  i  , 

J  °  Es  soll  nun  zunächst  die  Regelung  «l»r 

=  Vg.  =  4 

nsehlusspf  lieht  der  Kleinbahnunter 
nehmer  zur  Darstellung  gebracht  werden. 
Die  Normen  des  Anschlussrechts  bleiNen 

Die  Anschlusspflicbt  der  Unternehmer  von  einer  späteren  Erörterung  vorbehalten. 

Kleinbahnen.  Durch  den  ersten  Satz  des  §  28  d.- 

VoB  Kleinbahngesetzes  ist  den  Unternehmern 

von  Kleinbahnen   die  Pflicht  auferlegt, 

Dr.  Ueorg  fcger,  gjch  umcr  ^  ^  vorgi.s,.hew.n  M]rlTi 

KeKierunfisrath  In  Berlin.  ..  ,         „  ,         .  .  , 

liehen  Zustimmung  den  Anschluss  .m 
Die  §§  28  und  29  des  Kleinbahn-  derer  Bahnen  gefallen  zu  lassen, 
gesetzes  vom  28.  Juli  1892  regeln  die  An-  1  Die  Anschlusspflicht  der  Kleinbahn 
schlusspflicht  und  das  Anschlussrecht  Unternehmer  hat  öffentlich  rechtlich?!! 
«ler  Kleinbahnen  in  Bezug  auf  andere  Bah-  Charakter.  Daraus  folgt,  dass  sie  d-n 
nen.  Zwar  entspricht  der  Zusammenschluss  zuständigen  Behörden  gegenüber  vor 
zu  einem  einheitlichen  Netz  an  sich  nicht  pflichtet  sind,  anderen  Bahnen  den  An- 
dern Zweck,  Wesen  und  der  Beschaffenheit  schluss  zu  gestatten.  Jeder  den  Anschlag 
der  Kleinbahnen.  Indess  wird  doch  das  begehrenden  Bahn  steht  gegenüber  der 
öffentliche  Verkehrsbedürfuiss  häufig  deu  anschlusspflichtigeii,  welche  den  Anschlu*? 
Anschluss  mehrerer  Kleinbahnen  an  ein-  verweigert,  das  Kecht  der  Besehwerde  bei 
ander  oder  den  Anschluss  von  Haupt-  und  der  zustandigen  Behörde  zu.  Dagegen 
Nebenbahnen  an  Kleinbahnen  erfordern,  kann  ein  zivilrechtlicher  Anspruch  auf  G< 
Demgemäss  legt  §  28  den  Unternehmern  stattung  des  Anschlusses  nicht  erhol*« 
von  Kleinbahnen  die  Pflicht  gesetzlich  auf.  werden.  Denn  die  Frage,  ob  die  Erfüllung 
sich  unter  den  im  Gesetze  angegebenen  dieser  Pflicht  unter  den  vorgesehenen  V-  r 
Voraussetzungen  den  Anschluss  anderer  aussetzungen  angängig  und  eventuell  in 
Bahnen  gefallen  zu  lassen,  während  §  29  weichein  Umfange,  an  welchem  Ort  nni 
den  Klciiibahnunternehmern  das  Kecht  in  welcher  Art.  ist  vornehmlich  nach  Ma>>- 
giebt,  den  Anschluss  an  Haupt-  und  Neben-  gäbe  des  öffentlichen  Verkehrsinteres^ 
bahnen  unter  den  gesetzlich  vorgesehenen  und  nach  landespolizeilichen  Gesicht- 
Modalitäten  zu  verlangen.  „Die  Kleinbahnen  punkten  zu  entscheiden  und  kann  'l^h' r 
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nur  der  Kognition  «1er  zuständigen  Ad- 
miuistrativbehörden  unterliegen,  ist  mit- 
hin der  Entscheidung  der  Zivilgerichte  ent- 
zogen. Wohl  aber  erscheint  es  zulässig, 
dass,  wenn  die  Verpflichtung  zur  Gestüt-  , 
tung  des  Anschlusses  an  sich  und  in  betreff  , 
der  einzelnen  Modalitaten  im  konkreten 
Falle  von  der  zuständigen  Behörde  fest- 
gestellt und  einer  Kleinbahn  auferlegt  ist, 
im  Falle  der  Verweigerung  derselben,  die 
Ausführung  zu  gestatten,  von  dem  an- 
schlussbegehrenden  Unternehmer  die  An- 
erkennung dieser  Pflicht  und  die  Gestattung, 
die  erforderlichen  Einrichtungen  auszufüh- 
ren, im  Zivilprozesse  verfolgt  und  überdies 
für  den  dadurch  verursachten  Verzugs- 
schaden Entschädigung  gefordert  wird,  ab- 
gesehen von  den  administrativen  Zwangs- 
mitteln, welche  von  den  Aufsichtsbehörden 
zur  Anwendung  gebracht  und  bei  Privat-  ' 
bahnen  bis  zur  Verwirkung  der  Konzession  1 
gesteigert  werden  können  (§§  24,  26  des  i 
Kleinbahngesetzes).  Es  muss  angenommen 
werden,  dass  der  Antrag  des  anschluss- 
suchenden  1'nternehmers,  insbesondere; 
einer  Kleinbahn,  auf  Gestattung  des  An- 
schlusses schon  mit  dem  Antrage  auf  Ge- 
nehmigung seines  Unternehmens  (§§  2  bis 
5  1.  c.)  verbunden  werden  darf,  weil  häufig 
die  Rentabilität  des  Unternehmens  und  seine 
finanziellen  Aussichten  von  der  Gestattung 
des  Anschlusses  abhängig  sind. 

2.  Die  Anschlusspflicht  der  Kleinbahnen 
ist  passiver  Natur.  Sie  sind  lediglich 
verbunden,  sich  den  Anschluss  anderer 
Bahnen  gef'nllen  zu  lassen,  d.  h.  nicht 
zu  verweigern,  wenn  diese  ihn  bewirken 
wollen.  Dagegen  sind  die  Kleinbahnen 
nicht  verpflichtet,  den  Anschluss  mit  an- 
deren Bahnen  herzustellen,  «I.  h.  ihrerseits 
bezügliche  Schritte  zu  thun.  weder  gesetz- 
lich, noch  auf  behördliche  Anordnung. 
Auch  ist  es  nicht  zulässig,  dass  dein  Klein- 
bahnunteniehtner  die  Herstellung  eines  An- 
schlusses mit  einer  anderen  Bahn  in  der 
Genehmigung  auferlegt  wird,  weil  die  Kon- 
zessionsbedingungen  sich  im  Kähmen  der 
gesetzlichen  Verpflichtungen  halten  müssen 
und  die  im  Gesetze  gezogene  Grenze  nicht 
im  Wege  der  Konzessionsbedingungen 
illusorisch  gemacht  werden  darf. 

3.  Die  Anschlusspflicht  erstreckt  sich 
ausnahmslos  auf  alle  Kleinbahnen, 
gleichviel  wer  der  Unternehmer  ist  und 
von  welcher  Betriebsart  sie  sind.  Sowohl 
Pferde-,  wie  Dampf-,  elektrische,  atmosphä- 
rische u.  s.  w.  Bahnen  sind  anschluss- 
pflichtig;  ferner  Kleinbahnen,  welche  im 
Eigenthum  oder  Betrieb  des  Fiskus,  der 


Provinz,  des  Kreises,  einer  Gemeinde,  einer 
ausländischen  Gesellschaft  oder  eines  Privat- 
unternehmers stehen. 

4.  Die  Anschlusspflicht  besteht  aus- 
nahmslos gegenüber  allen  anderen 
Bahnen,  Staats-  und  Privatbahnen,  Haupt-, 
Neben-  und  Kleinbahnen,  ist  also  keines- 
wegs auf  Kleinbahnen  beschränkt.  Es 
kommt  auch  nicht  darauf  an,  ob  die  an 
zuschliessende  Bahn  eine  neu  angelegte 
ist  oder  nicht  (wie  bei  Haupt-  und  Neben- 
bahnen, s.  §  45  Preuss.  Kisenlmhngesetz  vom 
3.  November  1888.  Art.  41  Abs.  2,  Reichs 
Verfassung).  Der  Kegierungseutwurf  be- 
absichtigte zwar,  den  Kleinbahnen  diese 
Pflicht  nur  anderen  Kleinbahnen  gegenüber 
aufzuerlegen,  und  hatte  dem  durch  die  Bei- 
fügung der  Worte  „dieser  Art"  nach  „an- 
derer Bahnen"  Ausdruck  gegeben.  Aber 
in  der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses 
wurden  diese  Worte  gestrichen,  weil  auch 
möglicherweise  Bahnen  anderer  Art  den 
Anschluss  an  eine  Kleinbahn  suchen  könn- 
ten. Es  kommt  also  weder  auf  den  Unier- 
nehmer,  noch  die  Betriebsart  an.  Die 
Pflicht  besteht  sowohl  gegenüber  Bahnen, 
die  im  Eigenthum  oder  Betrieb  des  Fiskus 
stehen,  wie  der  Provinz,  des  Kreises,  einer 
Gemeinde,  einer  ausländischen  Gesellschaft 
oder  eines  Privatunternehmers  u.  s.  w.,  sie 
besteht  ferner  gegenüber  Pferde-,  Dampf-, 
elektrischen. atmosphärischen  Bahnen  u.s.w. 
Doch  beschränkt  sie  sich  auf  in  Preussen 
belegene  Bahnen,  ausserpreussischen 
Linien  gegenüber  sind  die  Kleinbahnen 
nicht  anschlusspflichtig,  selbst  dann  nicht, 
wenn  jene  preussischen  Unternehmern  ge- 
hören. Ferner  beschränkt  sie  sich  auf  die 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden, 
also  dem  Eisenbahngesetz  von  1838  oder 
dem  Kleinbahngesetz  von  1892  unterworfe- 
nen Bahnen.  Privatanschlussbahnen  gehören 
nicht  hierher:  für  diese  ist  die  Frage  des 
Anschlusses  von  Kleinbahnen  im  $  10  de» 
Kleinbahngesetzes  geregelt. 

&.  Die  Pflicht  uinfasst  jede  Art  der 
Verbindung  mit  der  auschlussbegehren- 
den  Bahn,  gleichviel  ob  es  sich  um  eine 
Fortsetzung  an  den  Endpunkten  der  an- 
schlusspflichtigeu  Hahn  oder  um  eine  Seiten- 
verbindung  (Flügelbahn) .  eine  parallele 
Linie  u.  s.  w.  handelt.  Die  Beschränkung 
anf  Fortsetzungen  und  Seitenverbindungen, 
welche  §  4&  des  preussischen  Eisenbahn- 
gesetzes enthält,  ist  durch  die  allgemeine 
Fassung  des  §  28  beseitigt. 

6.  Die  Pflicht  beschränkt  sich  aber  auf 
das  „Gefallenlas»,  n".  d.  h.  die  Gestal- 
tung des  Anschlüsse»,  bezw.  der  für 
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die  Glcisverbind  ung  beider  Kähnen  hezw.  den  Mitbetrieb  zu  gestatten  und  da 
erforderlichen    Arbeiten    und    Ein-  mit  die  vom  Gesetze  nicht  gewollte  Aas 
richtungen;  die  Zulassung  dieser  darf  dchnung  der  Anschlusspflicht  auf  dem  Wege 
weder  abgelehnt,  noch  ersehwert  werden,  der  Konzession  einzuführen.    Denn  ist 
Sie  schliefst  aber  die  Verbindlichkeit,  die  wiederholt  in  den  legislativen  Wrhanojiin- 
M  itbenutzung  einzelner  Gleise,  Strecken,  gen  betont  worden,  dass  über  das  Ma>-> 
Rahnhöfc.  Retriehsanlagen  u.  s.  w.  der  neu  der  vom  Gesetze  selbst  bestimmten  oder 
angelegten  Bahn  zu  gestatten,  nicht  in  zugelassenen  Verpflichtungen  in  den  G* 
sich.    Die  Pflicht  zur  Gewährung  des  Mit-  nehmigungsbedingungen    nicht  hinausgf 
betriebe«  —  wie  nach  §  45  des  Eisenbahn-  gangen  werden  solle,  um  nicht   auf  die**- 
gesetzes  von  1838  —  ist  damit  nicht  ver  Weise  die  Bildung  und  Entwicklung  d*-r 
knüpft.    Unter  „Anschluss"  ist  vielmehr  Kleinbahnen  zu  erschweren.   (Vergl.  Hilst- 
nur  zu  verstehen  die  Verbindung  einer  im  Preuss.  Verw.-Kl..  1896.  No.  31.)  Eben 
Kahn  mit  einer  anderen  durch  eine  Weiche,  sowenig  darf  der  Wegeunterhaltungsptiich- 
welchc  die  Möglichkeit  gewiihrt.  dass  die  tige  seine  Zustimmung  zur  Wegebenutzung 
Betriebsmittel  der  ersteren  ohne  Weiteres  (!?§  C.  7)  davon  abhängig  machen.  Verein 
auf  die  letztere  übergehen  und  auf  dersel-  1  baren  die  Retheiligten  gütlich   die  Mitbe- 
ben weiter  befördert  werden  können.   Die  nutzung  der  Gleise,  so  ist  doeh  wegen  der 
Möglichkeit  der  direkten  Weitcrbeför-  !  Fragen  der  Betriebssicherheit  u.  s.  w.  die 
dernng  ist  dalier  ein  wesentliches  Erfor  Zustimmung  der  Genehmigungsbehörde  cr- 
derniss  für  den  Begriff  des  Anschlusses,  forderlich.     (Vergl.    Gleim.     Recht  d.-r 
Daraus  folgt,  dass  von  einem  „Anschlüsse"  Eisenb.  I.  S.  419.  und  Komm.  z.  Kleinbahn 
in  diesem  Sinne  nur  die  Rede  sein  kann.  ges..  §  28,  Anm  1.) 

wo  die  betreffenden  Rahnen  gleiche  Gleis-  7.  Noch  weniger  kann  die  anschluss. 

Spurweiten  haben.   Ein  Anschluss  liegt  da-  Pflichtige  Rahn  zu  entsprechenden  Hand 

her  nicht  vor.  wenn  Wagen  einer  Schmal-  lungen.  z.  B.  zur  Errichtung  von  Haulich 

spurbahn  in  den  Bahnhof  einer  Vollspur-  keiten  u.  s.  w.  genöthigt  werden.  Die 

bahn  mittels  Einlcgung  einer  dritten  Schiene  Pflicht  zur  Gestattung  des  Anschlusses  in 

in  das  Gleis  der  letzteren  eingeführt  wer-  volvjrt  nur  ein  „Geschehenlassen  u,  nicht 

den.  und  ebensowenig  wenn  Einrichtungen  ein  „Handeln".    Es  ist  lediglich  Sache  der 

für  die  l'ebcrladung  der  Güter  aus  den  anschlusssuchcndcn  Rahn,  den  Anschluß 

Wagen  einer  Schmalspurbahn  in  die  einer  auszuführen  und  alle  dazu  erforderlichen 

Vollspurbahn  angebracht  sind.    Derartige  Baulichkeiten    und   Einrichtungen  herzu 

Einrichtungen  liegen  nicht  im  Hegriffe  des  stellen.   Dazu  gehört  z.  R.  auch  die  durch 

„Anschlusses".    Die  Versuche,  welche  in  die  Ausfdhrungsanweisung  vom  13.  August 

der  Kommission  des  Herrenhauses  gemacht  1898  zu  §  9  des  Kleinbahngcsetzes  unter 

wurden,  den  Regriff  auch  auf  solche  Ein-  A.  3  im  Interesse  der  Landesverteidigung 

richtungen  auszudehnen,  hatten  keinen  Er-  vorgeschriebene     Herstellung  zweckem 

folg   Die  Pflicht  zur  Gestattung  des  An-  sprechender  Vorrichtungen  zum  Umladen 

Schlusses  beschränkt  sich  vielmehr  auf  die  sofern  ein  U ebergang  der  Wagen  nicht  an 

Gestaltung  der  Einlegung  der  Anschluss-  gangig  ist.    Nur  im  Wege  der  Enteignung 

gleise  und  der  hierzu  gehörigen  Arbeiten  können  Grundeigenthum  oder  Rechte  am 

und  Vorrichtungen.    Die  Renutzung  ihrer  Grundeigenthum    der  anschlussptliehtigrr. 

Gleise  u.  s.  w.  braucht  sich  die  Rahn.  an  Rahn  von  der  anschlusssuchenden  erworben 

welche  der  Anschluss  erfolgt,   nicht  ge-  werden. 

fnllen  zu  lassen:    Dies  wurde  regierungs-  8.  Die  Anschlusspflicht  der  Kleinbahnen 

s«-itig  auf  eine  bezügliche  Anfrage  mit  dem  ist  von  der  Voraussetzung  abhängig,  das* 

Hinzufügen  erklärt,  es  sei  nur  die  Zulassung  die  Rehörde,  welche  die  Genehmigung 

der  direkten  Schienenverbindung  gemeint,  für  die  Rahn.  an  welche  der  Anschluss  er 

so  dass  Personen  oder  Güter  von  dort  aus  folgen  soll,  ertheilt  hat.  mit  Rücksicht  auf 

auf  der  den  Anschluss  gestattenden  Linie  die  Konstruktion  und  den  Beirieb  der  Rahn 

direkt  weiter  geführt  werden  können.    Die  d<  n  Anschluss    für   zulässig  erachtet 

6  und  7  können  nicht  zur  Anwendung  K  oin  pet  enl  zurGestattung  des  Anschluss»  •* 

kommen,  da  die  Kleinbahn  als  ein  öffent-  ist  allein  diejenige  Rehörde.  welche  für  die 

Melier  Weg  im  Sinne  derselben  nicht  zu  auschlusspflichiige  Rahn  die  Genehmigung 

(Machten  ist.    Es  erscheint  auch  nicht  zu-  ertheilt    hat;    sie  darf  die  Entscheidung 

hissig.  den  Kle'mhahnunternehmern  in  der  keiner  anderen  Rehörde  übertragen.  D*r 

Genehmigung  die  Pflicht  aufzuerlegen,  an  Ausdruck  ist  ohne  Zweifel  inkorrekt  niiti 

deren  Rahnen  die  Mitbenutzung  d.-r  Gleise  entspricht  nicht  der  Absicht  des  Gesetzes. 
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Denn  der  Wortlaut  würde  dahin  führen,  triebene,   dem  Regierungspräsidenten  im 
dass  auch  nach  erfolgten  wesentlichen  Er  Verein  mit  der  eisenbahntechnisehen  Be 
weiteningen  und  Veränderungen  des  Unter-  hörde  unterstellte  Kleinbahn  (§  3  Abs.  1. 
iiehmcns  diejenige  Behörde,  w  elche  zudem  Xo.  1)  oder  eine  dem  Minister  der  öfl'ent- 
ursprünglichen  Unternehmen  die  Genehmi-  liehen  Arbeiten  unterstellte  Haupt-  oder 
gnng  crtheilt  hat,  kompetent  sein  mlisste.  Nebenbahn    (4j   4   Eisenbahngesetz  vom 
obwohl  dieselbe  zur  Beurtheilung  der  gegen-  3.  November  1838).  so  hat  nach  §  28  Satz  1 
ivBrtig  in  Betracht  kommenden  Konstruk-  die  OrtspolizeibehOrde  über  die  Zulässig 
tions-,  Betriebs-  u.  s.  w.  Verhältnisse  nicht  keit  des  Anschlusses  und  nach  Satz  2  über 
mehr  qualifizirt  ist.    Mit  Recht  führt  Gleim  Ort  und  Art  des  Anschlusses,  die  Verhält- 
(a.  a,  O.  §  28Anm.3)  die  Inkorrektheit  des  nisse  der  Unternehmer  und  die  Vergütung 
Ausdrucks  auf  die  Entstehung  des  Gesetzes  zu  entscheiden.   Dass  dies  nicht  angängig 
zurück.   Im  Regierungsentwurfe  war  der-  ist  und  de  lege  ferenda  in  solchen  Fällen 
jenigen  Behörde,  welche  die  Genehmigung  die  Entscheidung  stets  derjenigen  Behörde 
crtheilt  hat,  auch  für  alle  Zeiten  die  Beauf-  zustehen  muss.  welche  für  die  höhere 
sdchtigung   der   betreffenden  Bahn   ohne  Kategorie  der  beiden  hethciligten  Bahnen 
Rücksicht  darauf  übertragen  worden,  ob  kompetent  ist.  bedarf  keiner  Begründung 
<lie  letztere  mit  anderen  Bahnen  zu  einem  und  ergiebt  sich  auch  aus  den  Motiven  zum 
Gcsnmmtuntemehmen    vereinigt    werden  §  29  des  Kleinbahngesetzes.  Andernfalls 
oder  wesentliche  Erweiterungen  oder  son-  wird  häufig  eine  nicht  qualinzirte  Behörde 
stige   wesentliche  Aenderungcn   erfahren  über  die  Zulässigkeit  und  die  in  hetracht 
sollte.     Dieser   Regelung    entsprach   die  kommenden  Verhältnisse  des  Anschlusses 
Fassung  des  §  28.   Nachdem  aber  vom  zu  entscheiden  haben.   Denn  bei  dem  An 
Abgeordnetenhause  dem  §  8  der  Absatz  3  schluss  einer  Hauptbahn  an  eine  Kleinbahn 
hinzugefügt  und  in  Uebereinstimmung  hier-  ist  die  Einmündung  nicht  eine  einseitige, 
mit  der  §  22  einer  bezüglichen  Aenderung  sondern  der  Natur  der  Sache  nach  eine 
unterzogen  worden  war.  hätte  auch  folge-  zweiseitige,  es  erfolgt  ebensowohl  die  Ein- 
richtig der  §  28  entsprechend  geändert  mündnng  der  Hauptbahn  in  die  Kleinbahn 
werden  müssen.   Dies  ist  jedoch  versehent-  wie  die  Einmündung  der  Kleinbahn  in  die 
lieh  unterblieben.   Gleim  a.  a.  O.  will  nun  Hauptbahn.   In  letzterer  Hinsicht  ist  aber 
—  vom  strengen  Wortlaute  abgehend  —  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  allein 
liier  diejenige  Behörde  verstanden  wissen,  kompetent,  welcher  gemäss  §  4  des  Eisen- 
weiche zuletzt  eine  Genehmigung  für  die  bahngesetzes  über  die  Konstmktionsver- 
Bahn  oder  eine  der  dem  Gesammtunter-  hältnisse  der  Hauptbahnen  zu  entscheiden 
nehmen  angehörigen  Bahnen  ertheilt  hat,  hat.   (8.  auch  £  29  fies  Kleinbahngcsetzes.) 
nicht  diejenige,  welche  die  Genehmigung  Auch  wird  sonst  die  Kompetenz  lediglich 
für  die  betreffende  Bahn  zwar  ertheilt  hat.  von  dem  Umstände  abhängen,  von  welcher 
aber  wegen  Erweiterungen  oder  Vcrände-  Dahn  das  Anschlussbegehren  ausgeht.  Ver- 
rangen  des  Unternehmens  zur  Zeit  nicht  langt  z.  B.  eine  Hauptbahn  den  Anschluss  an 
mehr  als  genehmigende  Behörde  in   Be-  eine  Kleinbahn,  so  ist  nach  §  28  die  Genehnii- 
tracht  kommt.     Indess,  wenn    man.  wie  gungsbehörde  der  Kleinbahn  zur  Entschei- 
ohne  Zweifel  nothwendig.  mit  dem  strengen  dung  kompetent:  verlangt  dagegen  die  be 
Wortlaute  überhaupt  bricht,  so  erscheint  es  treffende  Kleinbahn  den  Anschluss  an  die 
der  Absicht  des  Gesetzes  weit  mehr  ent-  nämliche  Hauptbahn,  so  ist  nach  §  29  der 
sprechend,  die  zur  Genehmigung  der  an-  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  kompe- 
schlusspHichtigen  Bahn  jeweilig  zustän-  tent.    Von  der  Zufälligkeit .  von  welchem 
dige  Behörde  im  Sinne  des  §  3  Absatz  3.  der  beiden   Unternehmer  das  An.schlus>- 
§  22  Absatz  1.  §  25  als  kompetent  anzu  begehren  ausgeht,  kann  aber  füglich  die 
nehmen.  Kompetenz  der   entscheidenden  l!eln"»rde 
Aber  auch  dies  ist  für  diejenigen  Fälle  nicht  abhängig  gemacht  werden.  Dieser 
nicht  richtig  und  angemessen,  in  welchen  durch  die  Fassung  des  $28  hervorgerufene 
die  anschlusssucheinle  Bahn  einer  höheren  Reehtszustand    ist  unhaltbar   und  bedarf 
Kategorie  angehört  und  einer  höheren  Ge-  nothwendig  der  Abänderung, 
nehmlgnngs-  und  Aufsichtsbehörde  unter-  Die    Anschhisspflicht    des  Klcinbahu- 
steht,  als  «He  ansehlusspflichtigc.    Ist  ■/,.  R.  Unternehmers  liegt  vor.  wenn  die  koinpc- 
die  ansehlusspflichtigc  Bahn  eine  der  Orts-  teilte  Behörde  den  Anschluss  mit  Rück- 
Polizeibehörde    unterstehende    Kleinbahn  sieht  auf  die  Konstruktion  und  den  Be- 
(§  3  Abs.  1,  No.2c  .  dagegen  die  anschlus>  trieb  der  Bahn  für  zulässig  erachtet.  Nur 
snchemTe  Bahn  eine  mit  Maschinenkraft  l«e  von  diesen  beiden  Beziehungen  aus.  von 
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Rücksichten  der  Konstruktion  und  des  Be-  j  kür  der  entscheidenden  Behörde  sind  beide 
trieb«-»,  bedarf  es  der  Prüfung  und  Zu-  j  Theile  durch  die  Rechtemittel  des  §  52  ge- 
läsgigkeitserklärung  der  kompetenten  Be-  !  deckt.  Daraus  folgt  dass  beiden  Theüen 
hörde.  Ist  nach  diesen  beiden  Richtungen  die  Ratscheidung  mit  Gründen  versehen 
die  Zulässigkeit  bejaht,  so  ist  der  Unter-  ;  zuzustellen  ist.  Im  übrigen  ist  über  das 
nehmer  zur  Gewähr  des  Anschlusses  ver-  Verfahren  nichts  bestimmt.  Es  liegt  aber 
pflichtet  und  die  Behörde  gehalten,  »He  Zu-  im  Wesen  der  Sache,  das»  die  Behörde  d^n 
Bissigkeit  auszusprechen.  Andere  Bezie-  Anschlussantrag  der  einen  Bahn  der  ande- 
hangen  kommen  nieht  in  Betracht.  Kon-  ren  mittheilt,  über  die  Einwendungen  und 
struktion  und  Betrieb  ist  aber  ganz  allge-  Anforderungen  derselben  mit  beiden  ver- 
mein gefasst  und  begreift  alle  bezüglichen  handelt  und  darnach  die  Entscheidung 
Verhältnisse,  mögen  sie  die  Verschieden-  trifft.  Die  Ausführung  der  rechtskräftigen 
artigkeit  des  Baues  der  Schienengleise,  Entscheidung  kann  von  der  Behörde  mit 
der  Betriebsmittel,  der  Maschinen.  Motore  den  administrativen  Exekutivmitteln  er- 
u.  s.  w.  oder  der  Zug-  und  Betriebsein-  zwungen  werden.  Auch  ist  die  Bahn,  welche 
richtungen,  Art  der  Güter.  Abfertigung  der  den  Anschluss  verweigert,  den  Folgen  de* 
Transporte  (Güter-,  Personen-,  Thier-Trans-  §  24  ausgesetzt,  weil  sie  damit  gegen  die 
porte)  u.  s.  w.  zum  Gegenstande  haben,  ihr  nach  diesem  Gesetze  obliegenden  Ver 
Denn  es  soll  nach  den  Motiven  durch  diese  pflichtungen  in  wesentlicher  Beziehung  ver 
Einschränkung  der  Gefahr  einer  Anwen-  stösst.  Für  die  Ausführung  und  Inbetrieb 
dung  der  Anschlusspflicht  auf  Fälle,  in  setzung  des  Anschlusses  können  Fristen 
welchen  durch  den  Anschluss  ohne  Noth  und  Geldstrafen  gesetzt  sein  und  es  kom- 
in  die  Verhältnisse  der  Bahn,  in  deren  men  alsdann  die  §§  23—27  zur  analogen 
Gleise  die  Einmündung  erfolgen  soll,  stö-  Anwendung. 

rend  eingegriffen  werden  wünle,  vorge-  Der  zweite  Satz  des  §  28  des  KMu- 
beugt  werden.  Ist  also  z.  B.  die  eine  Balm  bahngesetzes  regelt  im  Anschluss  an  den 
eine  gewöhnliche  Schienenbahn,  die  andere  (  ersten  Satz  des  Weiteren  auch  die  Koni 
eine  Zahnradbahn,  oder  die  eine  voll-,  die  i  petenz  zur  Entscheidung  über  a)  Ort 
andere  schmalspurig,  ist  der  Unter-  und  und  Art  des  Anschlusses,  b)  die  Verhält 
Oberbau  der  einen  Bahn  zu  leicht  für  die  nisse  beider  Unternehmer  zu  ein 
Betriebsmittel  der  anderen,  hat  die  eine  ander  und  c)  die  dem anschlussptiichtigeu 
nur  Massengüter-,  die  andere  nur  Stückgut-  Unternehmer  für  die  Benutzung  oder  Ver- 
oder  Personen-Transport,  so  liegen  Ver-  äuderung  seiner  Anlagen  zu  leistende  Ver- 
schiedenheiten der  Konstruktions-  oder  Be-  gütung. 

triebsverhältnisse  vor.  welche  die  Unzulässig-  Dieselbe  Behörde,  welche  nach  der  Be 

k<*it  des  Anschlusses  bedingen.  Stimmung  des  ersten  Satzes  für  die  C 

Zu  weit  aber  geht  Jerusalem  (Korn-  stattung  des  Anschlusses  an  sich  zuständig 

lnentar  §  28,  Anm.  1)  mit  der  Behauptung,  ist,  d.  h.  die  jeweilig  für  die  Genehmigung 

dass  nur,  wenn  die  Konstruktion  oder  der  zuständige,  ist  auch  in  den  vorbezeichneten. 

Betrieb  der  Bahn,  an  welche  der  Anschluss  die     Anschlussverhältnisse  betreffenden 

erfolgen  soll,  den  letzteren  unmöglich  Punkten  zur  Entscheidung  kompetent,  je- 

macht.  der  Anschluss  für  unzulässig  zu  er-  doch  mit  dem  Unterschiede,  dass  in  den 

klären  ist.    Dies  entspricht  weder   dem  Fällen  unter  b  und  c  die  Entscheidung  eüv 

Wortlaute,  noch  der  aus  den  angeführten  nur  subsidiäre,  in  Ermangelung  einer  güt- 

Motiven  sich  ergebenden  Absicht  des  Ge-  j  liehen  Vereinbarung  stattfindende  ist.  nn-1 

setzen.    Es  ist  vielmehr  dem  pflichtmässi-  dass  in  den  Fällen  uuter  c  überdies  gegen 

gen    Ermessen    der  Behörde    überlassen,  die  Entscheidung  der  Rechtsweg  vorbe- 

darüber  zu  befinden,  ob  die  Konstruktion»-  halten  bleibt.    Um  genau  kenntlich  und 

und    Betriebsverhältnisse    der    Bahn,    an  zweifellos  zu  machen,  dass  nur  in  be- 

welche  der  Anschluss  begehrt  wird,  den-  '  treff  des  Punktes  c  —  Vergütung  für  Be 

sHben  gestatten.   Es  genügt,  dass  in  einer  nutzung  oder  Aenderung  der  Anlagen  — 

von  beiden  Richtungen  Hindernisse,  Be-  der  Rechtsweg  zulässig  ist,  sind  die  in 

denken    oder   Schwierigkeiten    bestehen,  der  Regierungsvorlage  am  Schlüsse  vor 

welche  so  wesentlich  sind,  dass  sie  insbe-  dein  Worte  „fest"  stehenden  Worte  von 

sondere  in  Erwägung  des  öffentlichen  Ver-  der  Kommission  des  Abgeordnetenhaus« 

kehrsinteresses  den    Anschluss  —   wenn  an  die  jetzige  Stelle  gesetzt  worden, 

auch  an  sich  möglich--  so  doch  unter  den  a)  Die  Behörde  entscheidet  darüber, 

bestehenden  Verhältnissen  unthunlich  und  wo  und  in  welcher  Weise  der  Anschlag 

inopportun  erscheinen  lassen.   Gegen  Will-  erfolgen  soll.  d.h.  über  Ort  und  Art  des 
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Anschlusses.  Sit'  hat  zu  bestimmen,  so-  Zur  Begründung  dieses  Antrages  trug 
wohl  an  welcher  Stelle  der  Anschluss  zu  der  Vertreter  des  Klägers  an  der  Hand  des 
geschehen  hat,  wie  auch  über  alle  zu  Klageschriftsatzes  vom  5.  Februar  1897,  auf 
diesem  Behufe  erforderlichen  baulichen  welchen  Bezug  genommen  wird,  kurz  fol- 
Einrichtungen,  Bau  und  Konstruktion  des  gendes  vor:  Am  14.  Juni  1896.  Nachmittags 
Schienenanschlusses,  der  Uebergangs-  (An-  5  Uhr,  sei  Klüger  in  der  Bartelsstrasse  von 
schluss)  Weichen,  Signalvorrichtungen,  einem  Motorwagen  der  Strassen-Eiscnbahn- 
Harrieren,  Rampen  u.  s.  w.  Sie  hat  aber  gescllschaft,  der  in  voller  Fahrt  ohne  ein 
hierbei  stets  im  öffentlichen  Verkehrsinter-  Warnungssignal  daherbruustc,  überfahren 
esse  und  in  demjenigen  der  betheiligten  worden  und  habe  dadurch  erhebliche  Ver- 
Hahnen zu  berücksichtigen,  dass  denselben  letzungen  davon  getragen,  auch  seien  seine 
der  Anschluss  nicht  unnöthig  erschwert  Kleidungsstücke  beschädigt  worden.  Hier- 
oder versteuert  werden  darf,  also  an  der  nach  sei  sein  näher  berechneter  Ersatz- 
für die  Anlage  günstigsten  Stelle  und  unter  ansprach  gerechtfertigt.  Den  Kläger  treffe 
den  thunlichst  geringsten  Herstellungs-  kein  Verschulden,  derselbe  sei  bei  dem 
kosten  zu  genehmigen  ist.  Auch  darf  die  Vorfall  nicht  betrunken  gewesen,  sei  über- 
anschlussptlichtige  Bahn  zu  Leistungen  zum  hanpt  ein  durchaus  nüchterner  .Mann. 
Zweck  des  Anschlusses  oder  zur  Kosten-  Demgegenüber  hat  der  Vertreter  der 
tragung  nicht  herangezogen  werden.    In  Beklagten 

dem  Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  kostenpflichtige  Klageabweisung  bean- 
Arbeiten  vom  9.  Juni  1894  (E.-V.-Bl.  S.  146)  tragt  und  an  der  Hand  seines  gleich- 
ist darauf  hingewiesen,  dass,  wenn  auch  falls  in  Bezug  genommenen  Schriftsatzes 
der  Anschluss  die  Möglichkeit  des  unmittel-  vom  6.  März  1897  des  Näheren  dar- 
baren Uebergangs  der  Betriebsmittel  von  zulegen  versucht,  da*s  der  ^tatsächlich 
der  einen  Bahn  auf  die  andere  zur  Voraus-  eingetretene  Unfall  ohne  jegliches  Ver- 
setzung hat.  doch  die  Herstellung  von  Ein-  schulden  des  Wagenführers  durch  eigenes 
richtungen  zur  Ueberladung  von  Gütern  Verschulden  des  Klägers,  eventuell  durch 
aus  Wagen  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  höhere  Gewalt  verursacht  worden  sei,  in- 
in  Eisenbahnwagen  oder  umgekehrt  ein  dem  dieser  unter  Ausserachtlassung  der 
Bedürfnis*  und  überdies  im  Interesse  der  allergewöhnlichsten  Vorsicht  und  Auf- 
Uandesvertheidigung  durch  den  Erlass  vom  merksamkeit  die  (ilcise  mit  einein  Kind 
19.  November  1892  (s.  jetzt  Ausführung»-  auf  dem  Arm  überschritten  habe  und 
anweisung  vom  13.  August  1898  zu  §9)  aus-  trotz  aller  Warnungssignale  und  Zurufe 
drücklich  angeordnet  ist;  es  empfehle  sich  unversehens  an  den  in  vorechriftsmässi- 
daher,  solche  Einrichtungen  thunlichst  zu  ger  Schnelligkeit  fahrenden  Motorwagen 
fördern,  soweit  nicht  die  Rücksicht  auf  die  angerannt  sei. 

Sicherheit  und  Regelmässigkeit  des  Eisen-  Der  Kläger  sei  bei  dem  Vorfall  be- 

l»ahnbetriebs  entgegensteht.     {sthiuu  fot«t  trunken  gewesen. 

Seine  Ansprüche  würden  auch  der  Höhe 
nach  allenthalben  bestritten. 

Eigene  Verschuldung  eines  Unfalls.  Nachdem   die  Verhandlung  auf  den 

Für  alle  Strassenbahnen  mit  motori-  Grund  des  Klageanspruchs  beschränkt,  auch 

schein  Betriebe  ist  das  nachfolgende,  den  zufolge  Gerichtsbeschlusses  vom  2.  April 

Begriff  der  eigenen  Verschuldung  von  Un-  1897  die  Akten  betreffend  das  polizeiliche 

fällen  genau  bezeichnende  Urtheil  des  Land-  Ermittlungsverfahren   beigezogen  worden 

gerichts  Hamburg  von  Interesse.    Dieses  waren,  wurde  der  Beweisbeschluss  vom 

Urtheil  vom  29.  November  1897.  bestätigt  7.  Mai  1897  erlassen,  derselbe  auch  durch 

durch  Erkenntnis*  des  Hanseatischen  Ober-  Vernehmung  der  darin  bezw.  der  im  Bc- 

landesgerichts  vom  18.  März  1898.  weist  schluss  vom  20.  September  1897  benannten 
die  bezügliche  Klage  des  Verunglückten  1  Zeugen  erledigt. 

wegen  eigener  Verschuldung  des  Unfalles  Auf  den  Beweisbeschluss.  auf  die  ent- 
kostenpflichtig ab.  Der  Sachverhalt  ist  sprechenden  Wniehinungsprotokolle  vom 
kurz  folgender:  Der  Maurer  Keimers  in  25.  Mai,  17.  Juni  und  22.  November  1807 
Hamburg  klagte  gegen  die  Strassen-Eisen-  sowie  auf  den  allseitig  anerkannten 
bahngescllschaft  Hamburg  mit  «lern  Antrage,  Situationsplan  wird  Bezug  genommen, 
„die  Beklagte  zu  verurtheilen,  dein  Kläger  Unter  im  Sinn  ihrer  gestellten  Anträge 
474,76  M  nebst  6 "/„  Zinsen  seit  dem  Klage-  geschehener  Würdigung  der  Beweisauf- 
tage, sowie  100  M  monatlich  vom  1.  Januar  nähme  verhandelten  die  l'arieivertreter  zum 
1897  an  zu  bezahlen".                                [  Schluss. 
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Bcklagtischcrseits  wind«  noch  ein«-  Ab- 
schrift der  im  Fn-imaurcrkrankenhaus  f«-st- 
gcstcllten  Krankengeschichte  des  Klügere 
beigebracht  und  vorgetragen. 

Grün  de. 

Nach  §  1  des  Haftpflii-htgesctzes  haftet 
di«'  Beklagte  als  Hetriehsuntcnichmerin  an 
sich  für  den  durch  di<*  körperliche  Ver- 
letzung des  Klägers  entstandenen  Schaden. 

Denn  dass  diese  Verletzung  bei  dem 
Betriebe  der  als  Eisenbahn  anzusehen- 
den Strasseneisenbahn  (vergl.  Hans.  Ger.- 
Ztg.  Beibl..  1884.  117)  herbeigeführt  wurde, 
unterliegt  keinem  Zweifel. 

Es  fragt  sich  daher  nur.  ob  die  Be- 
klagte den  ihr  nachgelassenen  Beweis,  dass 
der  eingetretene  Unfall  durch  eigenes  Ver- 
schulden des  verletzten  Klägers  verursacht 
ist,  geführt  hat. 

Dies  ist  nach  dem  Krgebniss  der  um- 
fangreichen Beweisaufnahme  zu  bejahen. 
Nach  derselben  erachtet  das  Gerieht  zu- 
nächst in  thatsiiehlicher  Hinsieht  Folgendes 
für  feststehend. 

Am  14.  Juni  1896.  Nachmittags  gegen 
5  Uhr.  kamen  auf  der  zweigleisigen  Strecke 
in  der  Bartclsstrass«-  2  Motorwagen  heran- 
gefahren:  der  eine  von  Langenfeld«-  nach 
Hamburg,  der  andere  in  entgegengesetzter 
Richtung,  während  der  Klüger  in  Beglei- 
tung eines  2— Sjiihrigen  Kindes  auf  dem 
von  Hamburg  aus  recht«  gelegenen  Trottoir 
der  Strasse  einherging. 

Da  das  Kind  <)uer  (Iber  die  Strasse  nach 
dem  linken  Trottoir  zu  weglief,  folgte  ihm 
der  Kläger,  holte  es  auf  der  linken  Strassen- 
seite  ein,  uahm  es  auf  den  Arm  und  hielt, 
stehenbleibend,  einen  Augenblick  Umschau, 
indem  er  den  von  Langenfelde  kommenden 
sieh  soeben  von  der  einige  hundert  Meter 
entfernten  Haltestelle  in  Bewegung  setzen- 
den Motorwagen  ins  Auge  fasste  und  sieh 
zugleich  anschickte,  vor  diesem  vorbei 
wieder  nach  «1er  recht««!»  Strassenseite  zu- 
rückzugehen. 

Davon,  ob  er  auch  «las  ivehtsscitige 
Gleise  ungefälmlet  überschreiten  kannte, 
überzeugte  er  sieh  nicht,  wunle  auch  an 
einem  Auxblh-k  nach  dieser  Richtung  hin 
durch  das  auf  dein  rechten  Arm  getragene 
Kind  behindert. 

Während  er  soh-hergestall  nur  nach 
links  (Richtung  nach  Langenfehle)  seilend 
die  Bahngleise  überschritt,  kam  von  rechts 
her  (Ifichtung  von  Hamburg)  «1er  zweite 
Motorwagen  herangefahn-n. 

Dessen  Führer  Wilsluisen  hatte  den 
Kläger  zu<-r-t  erblickt,  als  dieser  mit  «lein 


Kinde  auf  dem  Arm  auf  der  linken  Strasse 
Seite  stillstand. 

Da  er  hiernach  annehmen  konnte,  da.»? 
derselbe  auf  den  von  Lang«'iifelde  kommen 
den  Wagen  warte,  in  welcher  Annahme  .  r 
durch  die  Aeusserung  eines  auf  dem  Per 
ron  befindlichen  Fahrgastes: 
„der  Mann  thäte  auch  besser,  sich  an  der 
Haltestelle  aufzustellen" 
bestärkt  wurde,  hatte  er  keine  Veranlasstmp 
die    fahrplanmässige  Schnelligkeit  seinem 
Wagens  zu  vermindern,  w  ohl  aber  gab  « 
fortwährend  laut  tönende  Glockcnsignnk 

Nach  seiner  Angabc  thut  er  dies  in  der 
verkehre-  und  kinderreichen  Bartelsstrss^ 
ganz  besondere  häufig,  auch  war  ihm  die« 
durch  besondere  Vorschrift  an  jener  St«1!!« 
um  deswillen  geboten,  weil  er  unmittelbar 
darauf  an  dem  von  Langenfelde  kommen 
den  Wagen  vorbeizufahren  hatte.  Dass  er 
thatsächlich  in  ausreichenderWeise  Glocken 
Signal««  abgegeben  hat.  wird,  abgesehn 
von  seinem  Zeugniss,  auch  unter  Eid  vor 
dem  Zeugen  Giese.  «lern  Führer  des  cm 
gegenkommenden  Wagens,  p.  Kahl,  den; 
Schaffner  des  Wilslmsen'schen  Wagen« 
insbes«jndere  aber  auch  mit  einer  jeden 
Zweifel  abschliessenden  Bestimmtheit  von 
den  durchaus  einwandsfreien  und  zuver- 
lässigen Zeugen  Neumann.  Albert  und 
Weitke  bekundet,  welche  auf  dem  Vorder 
perron  des  von  Wilshusen  geführten  Wa- 
gens neben  bezw.  hinter  demselben  stehend 
den  ganzen  Vorgang  aufs  Schärfste  beob- 
achtet haben. 

Dasselbe  wird  auch  von  den  auf  drr 
Strasse  befindlichen  Zeugen  Ahrens.  Stecn 
fath.  Seile  und  Strauss,  sowie  d«-m  auf  dem 
Hinterperron  des  Wilslmsen'schen  Wagen« 
stehenden  Zeugen  Wulff  bestätigt  Dens 
gegenüber  können  die  Aussagen  der  Z«-ng>n 
Timmcrmann.  Plett  und  Pfefferkorn  nicin 
in  Betracht  kommen,  welche  von  «ie'i 
(ilockensignalon  vor  «lein  Unfall  nichts  p- 
hört  haben  wollen. 

Ganz  abgesehen  davon,  dass  solch-: 
Signal«-  bei  dem  herrsehenden  Strassenlärn1 
von  Leuten,  die  auf  einen  bestimmten  Vor- 
gang nicht  besondere  achten,  leicht  über 
hört  werden  können,  ist  die  Aussah 
Titnm«-nnanns  sichtlich  übertrieben,  l'leti 
ist  erst  nach  dem  Unfall  hinzugekommen 
Pfefferkorn  aber  hat  auf  «las  Gericht  den 
Eindruck  eines  gänzlich  konfusen  Menschet 
gemacht. 

Während  also  Wilshusen  unter  Abgabe 
der  vorschriftsmässigen  und  nach  Sachlap- 
erforderlichen  Vorsichtsmassregeln  in  nicht 
übertriebener  Schnelligkeit  dahinfuhr  un«l 
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noch  etwa  20—25  in  von  der  Stelle  des 
eingetretenen  Unfalls  entfernt  war,  setzto 
sich  plötzlich  und  für  Wilshusen  uuver- 
niuthct  d<*r  bisher  auf  der  linken  Straßen- 
seite stillstehende  Klüger  nach  der  rechten 
Strassenseite  hin  in  Bewegung,  indem  er 
wie  oben  geschildert,  mit  einem  Kind«'  auf 
dem  Arme  naeh  Langenfelde,  nicht  aber 
nach  Hamburg  zu  ausblickte  und  dabei 
«lern  von  Hamburg  kommenden  Wagen,  wie 
die  Zeugen  Nimmann,  Albert  und  Weitke 
bekunden,  den  Kücken  zuwendend  gerade 
in  dessen  Fahrrichtung  hineinschritt.  In 
dem  Augenblick,  in  welchem  sich  solcher- 
gestalt Klüger  in  Bewegung  setzte,  er- 
kannte auch  der  Führer  Wilshusen  die  Ge- 
fahr eines  Zusammenstoßes.  Deshalb  Hess 
er  verstärkte  Glockensignale  ertönen,  gab 
auch  sofort  Gegensinn».  Der  Kläger 
achtete  aber  weder  auf  die  Signale,  noch 
auf  die  lauten  Warnungsrufe,  welche  die 
auf  dem  Vorderperron  stehenden  Passa- 
giere ausstiessen,  rannte  vielmehr  derge- 
stalt an  die  linke  Vordereeke  des  noch 
nicht  völlig  zum  Stehen  gebrachten  Wa- 
gens an,  dass  das  Kind  fortgeschleudert 
wurde,  und  vor  denselben  hinfiel,  während 
Kläger  selbst  auf  der  rechten  Wagenseite 
zu  Boden  sank. 

Unmittelbar  darauf  hielt  der  Wagen, 
ein  Beweis  dafür,  dass  dessen  Führer  schon 
vor  dem  Zusammenstoss  Gegenstrom  ge- 
geben hat.  Das»  er  den  Wagen  nicht  schon 
vorher  zum  Stehen  gebracht  hat.  ist  er- 
klärlich, wenn  man  bedenkt,  das»  von  dem 
Moment,  in  welchem  sich  Kläger  in  Bewe- 
gungsetzte bis  zu  dem  Zusammenstoss  kaum 
einige  Sekunden  verstrichen  sein  können. 

Die  Bonderbare  Darstellung  der  Zeugen 
Plett,  Timinermann  und  Pfefferkorn,  als  ob 
der  Wagenführer  noch  mit  dem  Kinde 
unter  dem  Wagen  wie  toll  darauf  Ins  ge- 
fahren und  erst  von  einer  sich  ansammeln- 
den und  erregten  Volksmasse  aufgefordert 
und  gezwungen  wonlen  sei,  anzuhalten,  er- 
seheint unnatürlich  und  sinnlos. 

Denn  es  ist  klar,  dass,  wenn  diese  Dar- 
stellung richtig  wäre,  das  Kind  ganz  andere 
Verletzungen  erlitten  haben  würde.  Auch 
widerspricht  dieselbe  nicht  nur  den  Bekun- 
dungen der  anderen  zuverlässig  erschiene- 
nen Zeugen,  sondern  auch  dem  thatsäeh- 
lichen  Befund,  der  unzweifelhaft  in  dem 
Moment,  als  der  Wagen  anhielt,  vorhanden 
war,  dass  nämlich  das  Kind  vor  dem  Wa- 
gen, der  Kläger  neben  demselben  lag. 
Letzteres  wäre  undenkbar,  wenn  der  Wa- 
gen mit  unverminderter  Schnelligkeit  das 
Kind  noch  eine  Strecke  weit  vor  sich  lier- 


geschoben  hätte.  Denn  dann  hätte  der 
Kläger  nicht  neben,  sondern  seitwärts 
hinter  dem  Wagen  liegen  müssen. 

Wie  wenig  verlässlich  übrigens  insbe- 
sondere der  Zeuge  plett  ist,  ergiebt  sich 
auch  aus  seiner  gänzlich  alleinstehenden  und 
der  Wahrheit  nachweisbar  widersprechen- 
den Bekundung,  dass  nicht  nur  das  Kind, 
sondern  auch  der  Mann  (der  Kläger)  unter 
dem  Wagen  hervorgezogen  worden  sei. 

N'ach  diesen  Feststellungen  hält  das 
Gericht  für  erwiesen,  dass  der  Führer  des 
den  Unfall  verursachenden  Motorwagens 
sich  weder  durch  zu  schnelles  Fahren  noch 
durch  Unterlassen  irgend  welcher  durch 
die  Umstände  gebotenen  Vorsichtsmassregel 
eines  Verschuldens  schuldig  gemacht,  viel- 
mehr mit  Geistesgegenwart  und  Ent- 
schlossenheit Alles  gethan  hat,  was  in 
seinen  Kräften  stand,  um  den  Unfall  und. 
nachdem  dieser  unvermeidlich  war,  grösse- 
res Unglück  zu  verhüten,  dass  dagegen  der 
Kläger  diesen  Unfall  durch  eigenes  Ver- 
schulden herbeigeführt  hat. 

Dies  Verschulden  erblickt  das  Gericht 
darin,  dass  der  Kläger,  ohue  sich  gehörig 
umzusehen,  die  Strasse  überschritten  hat 
und,  ohne  auf  die  lauten  Glockensignale 
und  Warnungsrufe  zu  achten,  in  die  Falir- 
richtung  des  Wilshusensehen  Wagens  hin- 
eingeschritten ist. 

Dabei  ist  das  Gericht  von  der  An- 
schauung ausgegangen .  dass  zwar  die 
Führer  der  Motorwagen  in  erster  Linie 
zu  schärfster  Aufmerksamkeit  und  grösster 
Vorsicht  verpflichtet  sind,  andererseits  aber 
doch  auch  erwarten  können,  dass  sich  auch 
die  Fahrbahn  kreuzende  Passanten  ent- 
sprechender Aufmerksamkeit  und  Vorsicht 
beticissigen  und  nicht  plötzliche  Ent- 
schliessungcn  in  unüberlegter  Weise  der- 
gestalt sinnlos  zur  Ausführung  bringen, 
dass  dadurch  die  vernünftigen,  sachge- 
mässen  Ueberlegungen  der  Führer  in  un- 
berechenbarer Weise  durchkreuzt  und  alle 
getroffenen  Vorsichtsmassregeln  illusorisch 
gemacht  werden. 

Bei  Gewinnung  dieser  Ansieht  lässt  es 
das  Gerieht  vollständig  dahingestellt  sein, 
ob  der  Kläger  bei  dem  Unfall  mehr  oder 
weniger  betrunken  war. 

Dass  er  nicht  sinnlos  betrunken  war.  ist 
bewiesen.  Ks  kommt  also  nicht  in  Frage, 
ob  etwa  der  Führer  Wilshusen  den  ihm  er- 
kennbar gewordenen  Zustand  eines  auf-der 
Strasse  umhertanmclndcn  Mannes  mehr  wie 
geschehen  hätte  berücksichtigen  müssen. 

Auch  ist  nicht  zu  erörtern,  ob  bei  vor- 
liegender Besinnungslosigkeit  des  Verletzten 
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der  Unfall  als  durch  höhere  Gewalt  herbei- 
geführt zu  erachten  »ein  würde. 

Ob  im  übrigen  der  Klüger  auf  dem 
vorausgegangenen  GeburtstagsausHug  ein 
Glas  Bier  mehr  oder  weniger  getrunken 
hat.  ist  für  die  Beurtheilung  seines  Ver- 
schuldens im  vorliegenden  Falle  gleich- 
gültig. 

Wenn  er.  wie  er  behauptet,  ganz  nüch- 
tern war,  so  ist  der  von  ihm  an  den  Tag 
gelegte  gänzliche  Mangel  an  Vorsicht  und 
der  allergewöhnlichsten  Aufmerksamkeit 
ein  um  so  gröberes  Verschulden. 

Wenn  dieses  aber  durch  eine  gewisse 
Angetrunkenheit  erklärt  und  entschuldigt 
sein  sollte,  so  ist  doch  diese  Angetrunken- 
heit des  Klüger*  selbstverschuldet  und  nicht 
geeignet,  ihn  wegen  der  in  diesem  Zustande 
begangenen  Unvorsichtigkeiten  zu  ent- 
lasten. 

Es  bedurfte  daher  eines  weiteren  Ein- 
gehens auf  die  hinsichtlich  dieses  Punktes 
im  Laufe  der  Beweisaufnahme  hervorge- 
tretenen Widersprüche  nicht. 

Aus  diesen  Gründen  ist  Kläger  mit 
seiner  Klage  abzuweisen  gewesen,  hat  auch 
nach  §  87  der  (  '.  P.  O.  die  Kosten  des  Ver- 
fahrens zu  tragen. 

Das  vorstehend  mitgetheilte  Urtheil  des 
Landgerichts  Hamburg  ist  durch  das  Han- 
seatische Oberlandesgerieht  mit  fol- 
gender Begründung  bestätigt  worden. 

Der  Würdigung,  welche  das  Land- 
gericht dein  Rrgelniiss  der  Beweisauf- 
nahme hat  zu  theil  werden  lassen  und 
welche  dasselbe  dazu  geführt  hat.  die  Ur- 
sache des  hier  fraglichen  Unfalls  lediglich 
in  dem  eigenen  Verschulden  des  Klägers 
zu  erblicken,  war  durchweg  beizutreten. 
Nach  den  eidlichen  Aussagen  der  Zeugen 
Neumann.  Albert.  Weitke  und  Giese.  von 
denen  der  letztere  zwar  in  beklagtischen 
Diensten  steht,  durch  diesen  Umstand  aber 
nichts  an  seiner  Glaubwürdigkeit  einbüsst. 
da  seine  Aussage  in  völligem  Einklang  mit 
den  Depogitionen  der  drei  erstem)  durch- 
aus einwandsfreien  Zeugen  steht,  muss  es 
für  feststehend  erachtet  werden,  dass 
Kläger,  ein  Kind  auf  dein  rechten  Ann 
tragend,  von  der  .südlichen  Seite  des 
Trottoirs  her  den  von  den  Gleisen  der 
elektrischen  Strassenbahn  durchzogenen 
Fahrdamni  der  Barieisstrasse  überschritt, 
indem  er  seine  Aufmerksamkeit  lediglich 
dem  von  Langenfelde  herkommenden  Mo- 
torwagen zuwendete .  ohne  nach  dem 
aus  der  entgegengesetzten  Richtung  von 
Hamburg  herkommenden  und  durch  fort- 


währende laute  Glockensignale  sieb  ac- 
kündigenden    Motorwagen,   dem   er  den 
Rücken  zuwandte,  sich  umzusehen.  W 
Folge  dieser  Handlungsweise  war  die,  da?- 
Klager  von  dem  Vorderperron  des  Ham 
burger  Wagens,  dessen  Führer,  als  er 
die  Bartelsstrasse  kreuzenden  Eisenbahn 
Übergang  passirte,  zwar  den  Kläger  auf 
der  südlichen  Strassenseite  dicht  am  TV. 
toir.    aber  ausserhalb  seines  Fahrgleb^ 
hatte  stehen  sehen  und  unter  dem  Eindrmi 
stehend,  dass  Kläger  auf  den  Langenfeld« 
Wagen  wartete,  seine  Fahrgeschwindigkeit 
nicht   minderte,    aber   fortwährend  law 
tönende  Glockensignale  gab  und  auch.  aU 
er  sah.  dass  Kläger  sich  plötzlich  in  Be- 
wegung setzte,  um  den  Fahrdamm  zu  üb?r 
schreiten,  sofort  begann.  Gegenstrom  r. 
geben,   erfasst  und   zu  Boden  geworfa 
wurde. 

Diese  Feststellung,  welche  auch,  »i« 
das  Landgericht  zutreffend  ausgeführt  hat 
durch  die  Aussagen  der  Zeugen  Timme 
mann.  Plctt  und  Pfefferkorn  in  keiner  We>- 
erschüttert  werden  kann,  involvirt  eine  der 
artige  Hintansetzung  auch  nur  der  gewöhn 
lichsten  Aufmerksamkeit,  wie  sie  von  einen: 
den  Fahrdamm  einer  von  der  elektrisch- r. 
Strassenbahn  durchkreuzten  Strasse  )*- 
nutzenden  Passanten  verlangt  werden  mu>-. 
dass  lediglich  in  dem  eigenen  Verschulden 
des  Klägers  die  Ursache  des  Unfalls  Zu 
erblicken  ist.  Wenn  Klager  behaupten wili 
dass  er  keim-  Glockensignalc  gehört  habe 
so  ist  demgegenüber  zu  bemerken,  da*« 
das  (Jebeu  der  Signale  abseilen  des  Führers 
des  Hamburger  Wagens  nicht  nur  von  d<  •« 
obengenannten  Zeugen,  von  denen  N'  s 
mann.  Albert  und  Weitke  übrigens  auor. 
noch  bekunden,  dass  von  dem  auf  dem 
Vorderperron  des  Wagens  betindlicheL 
Publikum  auch  fortwährende  WarnungsrotV 
ertönt  seien,  sondern  auch  von  den  Zeug«-:' 
Kahl,  Ahrens,  Steenfoth.  Seile  und  Will? 
übereinstimmend  bezeugt  wird.  Dass  KU 
ger  dieselben  nicht  gehört  haben  sollte,  is: 
nach  dieser  Sachlage  fiir  gänzlich  Ange- 
schlossen zu  erachten. 

Das  Landgericht  hat  daher  mit  Recht 
die  Klage  abgewiesen,  und  war  somit  die 
Berufung  des  Klägers,  dessen  eventuell« 
Beweisantrag  auf  Vernehmung  desDr.nvi 
(  ohen-Kysper  mit  der  Ursache  des  Unfall 
in  keinerlei  Zusammenhang  steht  und  di-s 
halb  nicht  zu  berücksichtigen  war,  iu««-r 
Anwendung  des  die  Kostenentscheidunr 
regelnden  §  92  C.  P.  0..  wie  geschehen,  n 
verwerfen. 
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Amerikanische  Patente. 

Mit b* (hellt  durch  das  Patentbnreao  ran 
M.  Schmetz, 


<I)ie  Verein 


An  dem  Rahmen  des  Warengestells  ist 
ohie  Platte  a  drehbar  gelagert,  welche  mit 
«iner  federnden  Zunge  in  die  Schienenrille 


durch  die  erstere  Lasehe  a  und  wird  durch 
einen  durch  das  vorstehende  Ende  de* 


greift.  Dieselbe  kann  vom  Fahrerstand 
aus  vermittels  des  Handhebels  c  durch 
Heben  und  Senken  ausser  und  wieder  in 
Thätigkeit  gesetzt  werden. 

2.  Sehienenverbindnng. 

Die  eine  lösche  a  füllt  durch  eine  Ver- 
stärkung 6  an  den  Schienenenden  befind- 
liche Aussparungen  aus,  so  dass  die  beiden 
zusammenstossendcn  Schienenkopfenden 
an  allen  Punkten  unterstützt  sind.  Die 
andere  Lasche  c  greift  mit  einem  Zapfen  d 


Zapfens  d  gehenden  Keil  e  gegen 
Lasehe  a  fest  angezogen. 


die 


8.  Karvenreiniger  and  -Oeler. 

Auf  einem  auf  den  Schienen  rollenden 
Fahrzeug  ist  ein  Oelbehfllter  A  angebracht, 
aus  welchem  vermittels  einer  von  der  einen 
Fahrzeugachse  B  durch  Räderübersetzung  C 
betriebenen  Pumpe  das  Oel  in  einen  mit 
komprimirter  Luft  gefüllten  Kessel  D  ge- 
bracht wird.  Von  dem  Kessel  D  aus  wird 
dasselbe  unter  Druck  fein  vertheilt  durch 
die  an  einem  unter  dem  Wagen  angeord- 
neten Drehschemel  E  befestigte,  auf  die 
Schienen  mündende  Düse  ausgesprüht.  Vor 
dem  Drehschemel  E  ist,  mit  diesem  ver- 
bunden, eine  Kehrwalze  angebracht,  welche 
durch  ein  Räderwerk  von  der  Achse  des 
Drehscheniels  aus  in  Rotation  versetzt  wird. 
Der  Drehschemel  kann  vermittels  des  Hand- 
hebels F  gehoben,  gesenkt  und  umgedreht 
werden. 


F 


Druckfehler-Berichtigung. 
In  dem  Aufsatz  „Die  elektrischen  Strassenbahnen  in  Boston"  im  Februar-Heft 
dieser  „Mittheilungen"  muss  es  auf  Seite  S7  in  Tabelle  I,  Kolonne  11  und  12,  heissen  „Pfennige" 
anstatt  „Mark". 


Digitized  by  Google 


52 


Betriebs-Ergebnisse. 


I  Jar.thffl.  im  \ffu 


Betri.-bs-Kr^ebniBse  im  Monat  Januar  ISO». 


Name  der  Kleinbahnverwaltune 


Gleicher  Monat  den 
Vorjahre« 

triet«-   leistete  Ä-!  lel.Su. 

lang*    Wagen-  einnähme  Wagen-  einnubme 

km        km  M         kru        km  M 


Monat  Januar  1899 
Ge- 


Vom  1. 
31.  Janaar  1899 

Geleistete 
Wagenkm 


Betnebs- 
e.nnahme 

M 

("■eltuuvt 
Wagest« 

t 

86553 

151 560 

368722 

~ 

32500 

«7222 

J  11133 

|  4141 
(  10606 

Aachener  Kleinbahn-Qeselliichaft 
Aibling—  Feilnbach.  Lokalbahn 
All*.  Lokal-  n.  8trb.-Gea.  In  Berlin 
Aschcraleben-Sehneldt-Sicnbagen 
Banner  \  a)  Zahnradstrecke. 
Bergbahn  \  b)  Adhlslonsstreck« 
Banner  Straßenbahn  ..... 
I  .armen  Seh  weltner  Bahn  ... 
Berlin-Chaxlottenburg.  Straseenb 
U  rosse  Berliner  8traaaeababn  .  . 
Neos  Berliner  Pferdebahn ... 
Haveet,^  Bonner  Stranb  Hferdeb 
Conta«  |       do.  Dampft). 
ftCo.  1  Brandenburg.  Strassenb. 
Bremer 


>.-Owi.Dreeden 

Str&saenbafcn  .  .  .  . 
Elektrische  \  Barmen  -Elberfeld  . 
Ötraeeenb,  |  Elberfeld  Nord-8tid 
Stadt  eiektT  Strassenb  Darmstadl 
Etektr.Strassb  d.  8t.  Mu Iheim-Rubr 
Erfurter  Elektr.  Strafsephabn  .  . 
Frankfurt- OtTenb  icher  Tramb  ü. 
Frankfurter  Lokalbahn        .  . 

rrankfaiter  Trambahn  

Ilalbemtadter  Stra*»enbahn-.\,-G 
Hallescbe  Sirasaenbahn  A.-li.  . 
Heidelberger  6traesen-  (  Hleidob. 
n.  Bergbahn-üe«ell.»cb.  \  Bergb  . 
IIununÜDgcr  K i e:s)>abn  .  . 
Karlsruher  Srrasspnbabn-Üe* 
Kölnische  Straaseneisenbahn-Oee. 
I*ipaiKer  Eleklr  Straaaenbatin  . 
Uroase  Leipziger  Straßenbahn 
Magdeburger  StiassenclNenh.-Ue*. 
Maiinheim-l.ö'lwigsiha.'enerTranib. 
M unebener  Trambahn. Akllenges. 
N;e,lei  •.wil.Jbahn-iiw  ,  RuJe^heiiiO 
Nürnberg-  !•"  ur(  Ii  ei  Ku-assenb.-Gcs. 

I'o.-enct  Stiaaaenbahn  

I'emschuider  Strassenbabn  Oes 
Betr.  (Bochum  -  (ieUenkirchemtr 

von       8lra.wn  barin  

8..k  Ii.  I  Würzburger  SLr:iMBeDbalm 
S1A.lt.e|tfktr.Strb  Kf.rjiitsberei.Hi. 
Stadt.  Slraasenbahn  Oberhäuten  . 
Slettiner  8traaseneisenbahn  .  .  . 
Staatsbürger  Straasenbahn-Ues.  . 
Sirjuweneisenbahu-Ges.  Hamburg  . 
Slrassonbabn  Hannover  .... 
Straasenelsenb.  Uee.Braunachweig 
Blut  t  gar  ler  lu.dci  '•alin-Goseilscb. 
Stuttgarter  Siriüienbahn-Ge».  .  . 
Süiid.  Kuaencr  Sli  aKsenbahnen  • 
K.stn  \\  iesbadener  Dampf  bahn  . 
1  ,rhn-  Wiesbadener  I' 'erdebahn  . 
Uus.  Nerohergbrihta  ..... 
Daun-  Wiesbadener  I-Uaktr.  Bahn 
«tadi  Mainzer  J'tcTilebahn  .  .  . 
Tramways  Mülhausen  l  Eis.   .  . 

Wallueke  Bahn   .  . 

•)  Vom  1.  Oktober  1888  bis 
ItllomeK  r  nur  '  gerechnet.  —  «■ 


83 


46 
1*4 

4<46 


226  «6 


««  sro 
475» 

13  57b 


H6  553 


268  722 
3.?  500 


133 


64 

_ 


46 

(  IM 
|  1*4 


151  550 


63  773 


211625 
47202  25t40 
4141  | 
10606  | 


BT« 


319.423  3  503784 
67,015  518726 
7  36678 
10 


!  f. 21  140 
216831 
10159 
10  600 


299224  2  972741  1466*32 
51J658  471871  206314 
7  38462 
21811 


226  836 


44  960 
4750 
13  576 


3  603  7* 
516  7* 


1  «1  140 


2  972741 
«71871 


10 


10  311 


10  153 
106 


it.: 


4* 

34368 

8708 

2.7 

19359 

6736 

34388 

8708 

19359 

— 

— 

— 

— 



- 

— 

■ 

30 

313  699 

133430 

29J9 

280766 

126  426 

313686 

133430 

«1 

280  7t«; 

19 

271344 

77  385 

13 

174412 

60  307 

271344 

77  385 

174412 

»: 

12 

77281 

37634 

U 

63927 

35  296 

')  306743 

'124611 

• 

1. 
1 

1 

27310» 

12 

36830 

11218 

12 

— . 

33130 

9602 

36830 

11218 

33130 

— 
17 

— 
69772 

— 
31087 

17 

— 
50777 

— 
37  660 

- 
69772 

— 
31087 

i* 

— 
60777 

- 

49 

5126W 

167412 

«9 

479645 

144328 

612  664 

167412 

476  645 

Mi- 

58 

80G  524 

340  660 

64 

738763 

317139 

805  524 

340650 

738763 

12 

300809 

98849 

12 

271973 

86731 

3CC809 

96849 

271973 

t  '■ 

4,14 

«2  «15 

12426 

444 

42517 

10873 

«2  865 

12426 

42517 

6,7 

46461 

15633 

6,7 

33112 

11  807 

46451 

15633 

33112 

i.': 

14 

56  632 

16963 

12 

,  46169 

11 146 

66632 

15963 

45169 

1.:- 

12 

89218 

19762 

12 

87049 

17766 

89218 

19762 

87  cm 

6* 

4  2  7  50 

9287 

6JS 

■42  62t) 

8766 

«174002 

6j08 

20208 

6967 

5108 

16306 

6447 

20  306 

6967 

16306 

31 

501  185 

261  B3S 

31 

487  804 

237100 

S0U86 

261838 

487  804 

10 

61367 

13233 

6jOB 

57306 

13138 

61367 

132» 

57  306 

4 

30571 

10496 

4 

27166 

8909 

30671 

10496 

27  IS 

l& 

26 

16263 

3567 

16  26.1 

3687 

28  581 

28792 

28  561 

t 

62 

437094 

202  96« 

82 

414  209 

176  746 

437094 

414  209 

60 

523266 

126262 

51 

357  698 

91930 

523  256 

126262 

357  688 

t. 

67 

1000049 

307288 

70 

940123 

285  870 

100004» 

.307  288 

940123 

»■■ 

19 

173622 

73118 

19 

173020 

70623 

173  622 

73118 

173020 

J.* 

10 

76872 

3*062 

10 

76  755 

31766 

78872 

36  662 

75755 

IT- 

51 

593412 

307463 

51 

532  003 

261698 

683412 

307463 

1 

532  003 

HS' 

II  ~ 

21 


39176        15  271 


90  TU 


4,4        34500  10275 


12  49127 
283557  '  ZI*  356 


101 

131 

38 
27 
.)) 
50 
8 

0.43 
3,4 

29 
17 


1963794 
:j3l.  4.ij 
229252 
62238 
216246 
250809 
25522 
U4JJ6 

22376 
49109 
Z7139 
16701 


46 

199362 

76020 

230187 

98868 

199 362 

«J- 

29  849 

8108 

34600 

10275 

29S49 

12 

50829 

12466 

49127 

12883 

*** 

19^28 

1W242 

80677 

•1274  356 

71080 

99 

1  *Ö66G 

6)906  858 

1963  7*4 

>>  1004346 

1883896 

103 

464  264 

154828 

525  483 

176094 

«84  264 

38 

160076 

40246 

229  252 

62  368 

160075 

27 

39  538 

18087 

22427 

38838 

19 

196814 

83712 

216  246 

95  67ä 

1988)4 

21 

132051 

93071 

350809 

98605 

132061 

6 

21022 

10237 

26822 

12274 

21022 

11416 

3  871 

11436 

3937 

114JB6 

0,43 

3,4 

16709 

4458 

22376 

6253 

16709 

87 

46692 

14040 

48109 

17205 

45892 

27 

;5  COT 

18795 

27  139 

28380 

25087 

17 

15527 

.  3086 

16701 

3136 

15327 

12SrX! 
71080 


'1004  346  99 
176034 

62068 

22427 

95679 

36  905 

12274 
3937 

6253 
17  206 
26380 

3 136  11 

Vom  1.  Juli  1898  bis  31 

imenta.    —  * ' 


3;; 


•49  II* 


£7J 


40= 

11* 
)* 


31.  Januar  1899, 

Fmuchü.-.asiich  416870  M  Ab.inneiueiit.-. 


Januar  1669.  —  *i  Wie  im  Vorjahre 
Lim-chliesslich  349308  M  Abonnament ' 


i  nt  die  Hedaktion  der  Verwna-MUUieüungen  »erantwortlich:  Dr. 
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Mittheilungen 

des 

Yereins  Deutscher  Strassenbahn-  and  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 


No.  4 


April 


Jahrgang  1899 


Geschaftsführende  Verwaltung 
Verwaltungen  Ist  die 

Für  diese  MItthellamgen  be»tl«mto 


Vereins  Deutscher 
In 


Beiträte  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollaaann  fo  Frankfurt 


11-18. 

■  e  M.« 


■  o. 


INHALT: 

Nene»  Mitglied  S  63.  —  Pragekanten  9.  83.  -  Anforderungen  der  ReieuapoM  and  Telegrapheaverwajlung  an 
eloktriacb  bei  rieben«  Bahnen  8.  64.  —  Zum  Ooeetxentwurf  aber  daa  Wegerecht  der  Reichapoat  S.  66.  —  Ylerrigate 
Versammlung  der  Strassenbahn- Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  and  der  benachbarten  Bezirke  am  1.  Mixt  1889  au 
Köln  8  59.  —  Die  elektrische  Bahn  Aibling-Feilnbach  (mit  12  Abbildungen)  8.  63.  Die  Anachluaspllieht  der  Uolor- 
nebmer  von  Kleinbahnen  (Schluss)  S.  70.  —  Auszüge  aus  Oeachaftaberirhten  8.  71.  —  Amerikanische  Patente  8.  74.  - 
iiu  Monat  Februar  18B9  8.  76. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Neues  Mitglied. 

Durch  die  Kontinentale  Gesellschaft 
für  »-lcktrische  Unternehmungen  ist  als 
neues  Mitglied  unseres  Verein»  angemeldet 
worden: 

Elektrische  Strassenbahn  Berlin— Hohen- 
schönhausen, 

»leren  Betrieb  voraussichtlich  um  1.  Mai  1899 

eröffnet  werden  wird. 

Das  neue  Mitglied  gehört  der  Freikarten- 

Vereinigung  an. 

Fragekasteo. 

Der  Leiter  einer  dem  Verein  angehören- 
den Verwaltung  hat  an  den  Verein  das 
nachfolgende  Schreiben  gerichtet,  auf  wel- 
ches ihm  seitens  der  gesehaftsführenden 
Verwaltung  die  beigefügte  Antwort  ertheilt 
worden  ist. 

Frage  Nu.  1: 
„Sie  würden  mich  durch  «-ine  freund- 
liche Auskunft  sehr  zu  Dank  verpflichten. 
Eine  mir  nahe  stehen»le  Kleinbahngesell- 
schaft beabsichtigt,  die  Gleise  einer  an- 
deren schon  bestehenden  Kleinbahn  im 
Niveau  zu  kreuzen,  und  zwar  liegen  die 
Gleise  auf  einer  Chaussee,  welche  der 
alteren  Kleinbahn  zu  eigen  gehört.  Es 
entsteht  zwischen  den  beiden  Kleinbahnen 
Streit  darüber: 


1.  ol>  sich  die  alter»;  Kleinbahn  «lie  Kreu- 
zung durch  die  jüngere  g»>falleu  hissen 
nmss; 

2.  welche  Entschädigungssummen  hierfür 
angemessen  sind. 

In  der  Annahme,  dass  Sie  wahrschein- 
lich praktische  Erfahrungen  auf  diesem  Ge- 
biete haben,  frage  ich  ergebenst  an: 

1.  ob  die  Altere  Kh'inbahn  ohne  Ent- 
schädigung »lie  Kreuzung  ihrer  Gleise 
gestatten  mus»,  und  zwar  auch  dann, 
wenn  dieselben  auf  ihrem  eigenen 
Planum  liegen; 

2.  falls  «'S  zu  einer  Entschädigung  ge- 
mäss §  6  des  Kleinbahngesetzes 
kommt,  ob  diese  lediglich  eine  Ent- 
scha«ligung  für  die  Benutzung  der  zu 
Uberschreitenden  St»'lle  Bein  soll,  oder 
ob  darin  auch  eine  Entschädigung  für 
die  Konkurrenz  enthalten  sein  kann, 
die  die  neue  Bahn  der  alten  bereitet. 

Letzteres  ist  mir  »lie  Hauptsache:  Kann 
sich  di«-  alte  Bahn  gegen  die  Konkurrenz 
der  neuen  Bahn  durch  Aufstellung  hoher 
Entschadigungsforderungen  wehren? 

Vielh'icht  sin«!  Ihnen  Abmachungen  be- 
kannt, »lie  zwischen  anderen  Kleinbahnen 
über  ähnliche  Verhaltnisse  getroffen  sind.1- 

Autwort  auf  Frage  No.  1: 
„Auf  Ihre  gefallige  Anfrag«-  vom  25.  Fe- 
bruar er.  theilcn  wir  Ihnen  in  nachfolgen- 
dem unsere  Ansicht  «■rgebenst  mit. 


r. 
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Anforderungen  der  Reichspost-  und  Telegraphenverwaltung  u.  s.  w. 


[MitthetL  «k»  V«»«. 
DeaUchrr  StruMb 


Im  allgemeinen  worden  beide  Fragen 
sehr  präzise  durch  das  Klcinbahngesctz 
und  durch  die  neueste  AusfÜhrungsanwiM- 
sung  vom  13.  August  1898  beantwortet. 
Falls  daher  die  Halm,  welche  die  Kreuzung 
erzwingen  will,  unter  das  Khdnbahngesctz 
gemäss  ihrer  Konzession  gehört,  so  kann 
sie  die  Kreuzung  erzwingen,  auch  wenn 
die  Kreuzung  auf  dem  Grund  und 
Hoden  der  zu  kreuzenden  Hahn  liegt.  Ge- 
hört die  letzten-  auch  nach  ihrer  Kon- 
zession unter  das  Kleinbahngesetz,  so  ist 
in  der  Konzession  auch  die  Verpflichtung 
der  Duldung  von  Kreuzungen  und  An- 
schlüssen gegen  angemessene  Kntschadi 
gung  auferlegt.  Hierbei  ist  unter  ange- 
messen zu  verstehen,  dass  z.  H.  die  Knt- 
schädigimg  tür  die  Mitbenutzung  des  Grund 
und  Hodens  der  KreuzuugsstehV  pro  rata 
der  beanspruchten  Fläche  nicht  höher  sein 
darf,  als  derselbe  dem  Eigcnthüuicr  ge- 
kostet hat  unter  Berücksichtigung  des 
etwa  allgemein  gestiegenen  Bodeuwerthes. 
Ausserdem  darf  nicht  mehr  verlangt  wer- 
den, als  die  Differenz  der  Unterhaltungs- 
kosten der  Kreuzungsstelle  vor  und  nach 
Einlegen  der  Kreuzung,  ferner  die  Kosten 
etwaiger  durch  die  Kreuzung  bedingter 
und  durch  die  Aufsichtsbehörde  nöthig  be- 
fundener Signalvorrichtungen  und  deren 
Bedienung  oder  die  Kosten  für  besondere 
zusätzliche  Bewachung  der  KreuzungsMelle. 
Keinesfalls  darf  insden  Kosten  für  die  Ge- 
währung der  Kreuzung  ein  Aeouivalent  für 
durcliKoukurrcnzetwa  entgangenen  Gewinn 
enthalten  sein. 

Spezielle  Fälle  sind  uns  augenblicklich 
nicht  bekannt,  jedoch  lässt  das  Klcinl>ahn- 
gcsciz  eine  andere  Auslegung  überhaupt 
nicht  zu.  Die  zuerst  bestehende  Kleinbahn 
kann  zwar  die  Konzessionsertheilung  für 
die  zweite  Bahn  anfechten,  wenn  ihre  eigene 
Konzession  derselben  ein  gewisses  Monopol, 
welches  sie  gegen  Konkurrenz  schützt, 
zusichert.  Ist  die  Konzession  jedoch  er- 
theilt,  so  besteht  kein  Zweifel  mich  dem 
Kleinbalmgesetz,  was  zu  entschädigen  eine 
Kleinbahn  verpflichtet  ist." 


Anforderungen  der  Reichspost - 
und  Telegrapheiiverwaltintg  an  elektrisch 
betriebene  Bahnen. 

Unserem  Verein  ist  auf  seine  Hingabe 
vom  30.  November  18! »8  seitens  des  Reichs- 
postamts  folgemie  Antwort  zugegangen: 

..Das  Keichspostamt  dankt  ergebenst 
für  dir-   Ueherscndung   der  Drnekschrift : 


„Die  Anforderungen  der  Post-  und  T»V 
graplienveiwaltungen  bei  der  Konzession! 
rang  und  dein  Betriebe  von  elektrisch: 
Bahnen." 

Das  Beichspostanit  hat  es  auch  -.Min  • 
seits  schon  längst  ins  Auge  gefasst,  in  <li< 
durch     Starkstromh-itungeii  gef;dir.lt-i>i; 
Seh  wachst  romleitungeu  Schnielzsichenüi 
gen  einzusehalten,  die  so  sicher  wirke:;, 
dass   gefahrdrohende    Erwärmungen  <l-r 
Apparate  und  ihrer  Umgehung  und  «Linin 
grössere  Brandschäden  ferngehalten  «er- 
den.    Entsprechende  Vorrichtungen  -iuI 
seit  Jahren  von  der  Reichs  Telegnipliei 
Verwaltung  erprobt  worden:  die  Soli wi.-nir 
keiten  lagen  in  den  auseinandergehen.!.-!. 
Anfortb-rungen.    welche    g.-t<llt  wer!.: 
mussteii.   Die  Schmelzsicherung  sollte  .Im 
eindringenden  Starkstrom  gegenüber  r> ■■.■In 
empliudlieli  sein,  durfte  aber  dabei  nute: 
«lein  Eiutluss  atmosphärischer  Elektriziu 
nicht  in  Thätigkeit  treten,  damit  nicht  n 
der   gewilterreiehen   Jahreszeit    die  tu:: 
Schmelzsicherungen  versehenen  LciuuuM 
fortwährenden  Störungen  ausgesetzt  waivi. 
Ausserdem  kostete  is  Mühe,    die  hielt" 
bogenbilduug     beim     Fuuktioniren  «l'-i 
Sehmelzsielierung   sicher    zu  verhiixl.ri 
Nunmehr  ist  es  gelungen,  eine  aus  Gr.'1 
und  Feinschutz  bestellend«-  Sehmelzsicli' 
rung  zu  konstruireti,  die  diesen  Anf«.nl< 
rungen  voraussichtlich  genügen  wird.  Vi 
der  Anfertigung  der  für  «las  ganze  Heidi- 
telegrapheng«-biet  in  sehr  grossen  Meri». ■; 
••rforib'rlichen  Sehutza])parat«'  sin«!  die  ¥■< 
brikanteu  seit  Wochen  beschäftigt,  so  'I  i- 
voraussichtlich    sümmtlichc    durch  St;-rk 
ströme   gefähnlete   I,eitung«'n   etwa  Mi:i 
dieses  .lahr.'s  mit  Schmelzsicherung«'»  v.  i 
sehen  sein  werden. 

Ili.  rniit  glaubt  indessen  «las  K<i<-i- 
postaiul  seiner  Pflicht,  Lebe»  und  (Jc-md 
heit  «b  r  beim  Betriebe  und  «ler  l'nierii.u 
tung  «ler  Fenisprechanlagen  IVtheilii." -i 
gegen  Starkströme  zu  schützen  uml  Hnu  d 
g«'falireii  vorznb«'iigeii,  nicht  vnJlstaii.ü; 
genügt  zu  haben.  Nach  wie  vor  w.  ril. ; 
au  den  Stellen,  wo  Berührungen  d«r  h<-\<\<  : 
seitigen  Leitungen  vorkommen  k.'mn.'i 
mechanisch  wirkemle  Sehnt  zvorrichtuns:' 
gefordert  werden,  weil  eine  Schmelzsiche- 
rung allein  die  den  Fernsprecher  lirc.'i 
habenden  l'ersonen  und  «Ii«-  mit  dein  B.i". 
und  «ler  Unterhaltung  der  Leitungen  '*■ 
trauten  Beamten  und  Arbeiter  vor  'l-.'i 
physiologischen  Einwirkungen  "  <b  r  ü!n 
tretenden  Starkströme  nicht  zu  schütze;, 
vermag.  Auch  kann  nicht  mit  :il..s«  lut  ■ 
Sicherlich  darauf  ger«clm«t  wer<l«  n  «l.e- 
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eine  Schmelzsicherung  unter  allen  Umstän- 
den sicher  wirkt.  Nach  der  Autfassang 
des  Rcichspostamls  kommt  es  also  in  erster 
Linie  darauf  an.  mechanische  Berührungen 
fern  zu  halten;  erst  wenn  trotz  der  ange- 
wendeten Schutzvorkehrungen  eine  Bcrüh- 
rung  der  beiderseitigen  Drähte  erfolgt  ist. 
hat  die  Schmelzsicherung  einzutreten. 

AVenn  das  Reiehspostamt  hiernach  des 
Schutzes  der  Schwachstroinlcitungen  gegen 
Berührungen  nicht  entbehren  zu  können 
glaubt,  so  beabsichtigt  es  doch  nicht,  diese 
mechanischen  Vorrichtungen  zu  koinplizireu 
oder  zu  hauten.  In  dieser  Richtung  sind 
die  Oherpostdircktioncn  bereits  mit  An- 
weisung versehen  worden.  Eine  gewisse 
Verschiedenheit  der  mechanisch  wirkenden 
Schutzmittel  wird  aber  bestehen  bleiben, 
da  bei  deren  Auswahl  nicht  lediglich  die 
Wünsche  der  Reichs  -  Telegrapheuverwal- 
tung,  sondern  auch  die  Bedürfnisse  der  zur 
Anwendung  kommenden  Bahnsysiemc  Be- 
rücksichtigung finden  müssen  und  beson- 
dere örtliche  Verhältnisse  Abweichungen 
nf'thig  machen  können. 

Was  die  Verhütung  der  Störungen 
durch  Induktion  und  abirrende  Ströme  an- 
betrifft, so  ist  das  Reiehspostamt  auf  Grund 
langjähriger  Erfahrungen  zu  der  L'eber 
Zeugung  gelangt,  dass  alle  ungewandten 
(legenschutzinassregeln  nicht  ausreichen, 
um  in  dieser  Beziehung  mcrklichcStörungcn 
durch  die  elektrischen  Slrassenbahnen  von 
dem  Kernsprechbetrieb  völlig  fern  zu  halten, 
und  dass  von  einem  Vortheil.  welcher  der 
KVichs Telegraphenverwaitung  aus  der  Aus 
fUhrung  der  Gcgcnmassregeln  für  ihre  An- 
lagen angeblich  erwachsen  sein  soll,  keine 
Rede  sein  kann.  Um  eine  gründliche  Ab- 
hilfe herbeizuführen,  hat  sich  die  Reichs- 
Telegrapheiiverwaltung  entschlossen,  zum 
Doppelli-itnngsbetriebe  überzugehen  und 
damit  einen  alten  Wunsch  der  Starkstrom- 
industrie  zur  Erfüllung  zu  bringen.  Das 
wird  ihr  allerdings  nur  möglich  sein,  wenn 
ihr  zur  Unterbringung  der  doppelt  zahl- 
reichen Leitungen  über  und  unter  der  Erde 
die  erforderlichen  Rechte  an  den  öffent- 
lichen Strassen  von  der  Gesetzgebung  über- 
tragen werden. 

Was  die  Zahlung  von  1'nusc  hvergülun- 
gen  anlangt.  >o  wird  aus  naheliegenden 
Gründen  der  Reiehs-Telegraphen Verwaltung 
nicht  ziig«'inuthet  werden  können,  gegen 
eine  einmalige  oder  jährliche  Entschädi- 
gung die  alleinige  Verantwortung  sowohl 
für  die  Kolgen  von  Berührungen,  als  auch 
für  die  indukforischen  und  sonstigen  Stö- 
ningen  aus  dem   Bahnbetriebe  zu  über- 


nehmen; fehlt  doch  der  Reiehs-Telegraphcn- 
verwaltung  jede  unmittelbare  Einwirkung 
auf  den  Zustand  und  die  Betriebsführung 
der  Bahnanlagen.  Wohl  hat  sich  das  Reichs 
postamt  im  Interesse  der  Vereinfachung  der 
geschäftlichen  Erledigung  neuerdings  wie- 
derholt damit  einverstanden  erklärt,  gegen 
Zahlung  einer  Pauschsumme  alle  Schutz- 
arbeiten An  den  Reich san lagen  auszu 
führen,  welche  zur  Beseitigung  von  In- 
duktion und  Stromübertritt  erforderlich 
sind.  Im  übrigen  ist  aber  die  Sorge  und 
die  Verantwortung  für  den  Schutz  der 
beiderseitigen  Leitungen  gegen  Berührun- 
gen, soweit  es  sich  um  Massnahmen  an 
den  Bahnanlagen,  um  Schutznetze  u.  dergl. 
sowie  um  den  Bahnbetrieb  handelt,  stets 
der  Bahnuntcmchinung  überlassen  worden." 
Berlin,  den  27.  Februar  I8f>9. 

gez,  Sydow. 


Zum  Gesetzentwurf  Uber  das  Wegereclit 
der  Reichspost. 

Seitens  der  Vereinigung  der  Elektri- 
zitätswerke mit  dem  zeitigen  Sitz  in  Bre- 
men) wird  folgendes  Schreiben  an  Inter- 
essenten versandt: 

„Die  kaiserliche  Reichspost  ist  zu  der 
Ueberzeugung  gekommen,  dass  die  Tele- 
phonanlagen  mit  metallischer  isolirter  Rück- 
leitung  statt  der  bisher  gebräuchlichen 
Rückleitung  durch  die  Erde  ausgestattet 
werden  müssen;  insbesondere  hat  sich  in 
Berlin  die  Notwendigkeit  herausgestellt, 
diese  Systeniätiderung  schleunigst  vorzu- 
nehmen. Da  bei  der  fortwährenden  Steige- 
rung der  Zahl  der  Anschlüsse  die  Ausfüh- 
rung der  Doppelleitungen  als  Freileitungen 
über  den  Iläuserdüchern  in  den  grosseren 
und  namentlich  Grossstädten  unmöglich 
erscheint,  so  ist  die  Reichspost  genöthigl, 
einen  Theil  der  Tclcphonlcitungcn  als  unter- 
irdische Kabel  zu  verlegen.  Zuverlässig 
verlautete  bereits  im  Sommer  v.  .1.,  dass 
die  Reiehspost  schon  ansehnliche  Aufträge 
für  Telcphonkabcl  den  in  Krage  kommen- 
den Fabriken  ertheilt  hat. 

Die  Reichspostverwaltung  hat  nun  in 
letzter  Zeit  wiederholt  Gelegenheit  genom- 
men, zu  erklären,  dass  sie  die  oben  be- 
zeichnete Verbesserung  und  die  weitere 
Ausgestaltung  der  Tctcphouaulagcn  nur 
dann  vornehmen  könne,  wenn  eine  gesetz- 
liche Regelung  des  Wegewesens  erfolge. 
Die  genannte  Verwaltung  beabsichtigt  also 
t nachdem  ihr  durch  richterliche  Kutscher 


Digitized  by  Google 


66  Zum  fieaotjscntwurf  über  das 

dung  das  Recht,  über  städtische  Strassen 
zu  verfügen,  abgesprochen  wurde)  mit  einer 
neuen  Auflage  des  vor  Jahren  fallen  ge- 
lassenen Elekirizilätsgesetzes  hervorzu- 
treten. 

Für  die  Kommunen  steht  also  abermals 
die  Gefahr  in  Aussieht,  dass  ihnen  das 
Eigenthums-  bezw.  freie  Verfügungsrechl 
über  die  städtischen  Strassen  entzogen 
wird.  Gewiss  wird  sieh  keine  Stadlver- 
waltung der  Einsieht  verschliessen.  dass  sie 
im  Interesse  des  Verkehrs  den  Wünschen 
der  Reichspost  mögliehst  entgegen  kommen 
muss,  und  diejenigen  Falle,  in  welehen 
Stadtverwaltungen  der  Heichspost  nicht 
willfahrig  waren,  sind  nur  darauf  zurück- 
zuführen, dass  diese  Ansinnen  gestellt  hat, 
welche  über  ein  gerechter  Weise  zulässiges 
Mass  hinausgingen.  Als  feststehend  muss 
angesehen  werden,  dass  der  Heichspost 
eine  Einigung  mil  den  betheiligten  Korn- 
munalverwaltungen  nach  dem  Grundsatz 
von  Leistung  und  Gegenleistung  jederzeit  I 
leicht  möglich  ist,  ohne  befürchten  zu  ! 
müssen,  dass  ihr  unbillige  Forderungen 
gestellt  werden  könnten,  und  dass  anderer- 
seits die  Kommunalverwaltungen  mit  allen 
zulässigen  Mitteln  sich  dagegen  wehren  ' 
müssen,  dass  ein  Gesetz  zu  Stande  kommt,  j 
welches  ihnen  ihre  Eigenthumsrechte  be-  | 
schneidet. 

Vom  Verbände  deutscher  Elektrotech-  ! 
niker  ist  eine  Mitwirkung  bei  Bekämpfung 
der  zu  erwartenden  Gesetzesvorlage  nicht 
zu  erwarten,  da  die  im  Verbände  stark  ver-  , 
tretenen  Kabelfabriken  der  Rcichspostvcr- 
waltung  in  diesem  Falle  nicht  entgegen-  ! 
treten  können.   Auch  der  Ingenieurverein, 
der  im  Jahre  1892/93  so  wirksam  bei  der  : 
Bekämpfung  des  damals  erwarteten  Eick-  ! 
trizitätsgesetzes   mitgearbeitet    hat.  wird 
dieses  Mal  zur  Mitwirkung  sieh  wahrschein- 
lich nicht  veranlasst  sehen,  da  wenigstens 
zunächst  keine  Anzeichen  dafür  vorliegen, 
dass  die  Heichspost  auch  in  die  Hechte  der 
Industrie  einzugreifen  beabsichtigt. 

Die  Vereinigung  der  Elektrizitätswerke 
richtet  dalier  schon  jetzt  —  bevor  der  Ent- 
wurf zu  der  in  Aussicht  stehenden  Gesetzes- 
vorlage bekannt  geworden  —  an  ihre  im 
Deutschen  Keiclie  sesshat'ten  Mitglieder  die 
Milte,  zunächst  die  ihnen  nahe  stehenden 
Stadtverwaltungen  für  ein  cininülhiges  Vor- 
gehen gegen  das  in  Aussicht  stehende  to- 
set/, soweit  solches  unbillige  Forderungen 
enthalten  wird,  zu  interessiren  und  auch  an 
anderer  geeigneter  Stelle  agitatorisch  thätig 
zu  sein." 

Die  deutschen  Strassenbnhnen  haben 
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wegen  etwaiger  Betriebserweiterungen  und 
Neueinrichtungen  elektrischer  Betriebe  nicht 
minder  ein  grosses  Interesse  daran.  da*> 
das  kommende  Gesetz  nicht  nach  den 
Wünschen  der  Heichspost  allein  gestaltet 
wird,  sondern  dass  die  erheblich  wichti 
geren  Interessen  aller  anderen  Benutzer 
der  öffentlichen  Wege  sowie  die  Interessen 
der  gesammten  Starkstromindustrie  in  «bin 
neuen  Gesetze  ihrer  wirtschaftlichen  Wich 
tigkeit  entsprechend  berücksichtigt  werden. 

Wer  je  mit  der  Heichspost  in  dieser 
Beziehung  zu  thun  gehabt  hat.  der  weis.- 
wie  das  Gesetz  ausfällt,  wenn  die  Reichs- 
post der  alleinige  Berather  der  Regierung 
hierfür  ist.  Seitens  der  an  dem  Inhalt  de> 
neuen  Gesetzes  Interessirten  ist  demnach 
anzustreben,  dass  nicht  nur  einseitig  die 
Verhältnisse  der  Reichspost  bezüglieb  der 
Wegebenutzung  gesetzlich  geregelt  werden: 
denn  hierbei  würde  eben  nur  die  Reichs 
post  selbst  alleiniger  Berather  der  Regie- 
rung sein.  Es  müssen  vielmehr  gleichzeitig 
die  Verhältnisse  der  Starkstromleitungen 
bezüglich  der  Wegebenutzung  sowohl  als 
auch  in  ihren  Beziehungen  zu  den  Sehwach 
Stromleitungen  gesetzlich  neu  geregelt 
werden. 

Wie  wenig  sich  die  Heichspost  be 
fleissigt,  den  berechtigten  Interessen  Aji 
derer  entsprechend  Rechnung  zu  tragen 
und  bei  ihrer  Berat hung  der  Regierung 
objektive  Sachlichkeit  walten   zu  lassen, 
zeigt  sieh  klar  in  der  Denkschrift,  die  dem 
Reichstag  im  vorigen  Jahre  zugegangen 
ist.   Hier  wurden  zur  Erhärtung  der  Ge- 
fährlichkeit der  elektrischen  Bahnen  auv 
drücklich    die    Brände     der  Telephon 
zentralen  in  Zürich.  Dortmund  und  Rannen 
erwähnt  unter  Verschweigung   der  That 
sache.   dass  die  Brände  in    Zürich  und 
Bannen  eine  Folge  grober  Fahrlässigkeit 
der  Post  in  mehrfacher  Hinsicht  sind  und 
dass   diese  Brände   nicht  vorgekommer, 
wären,  wenn  die  Telephon  Verwaltung  auch 
nur  die  allergewöhnlichsten  und  nüthigsten 
Vorsichtsmassregcln  ergriffen  hätte,  weich- 
ein jeder  Betriebsunternehmer  zu  beachten 
verpflichtet  ist. 

Bei  dem  Züricher  Fall  wurde  die  Frag«? 
des  Gerichtes  nach  dem  fahrlässigen  Ver 
schulden  von  dem  Sachverständigen  Vr>< 
fessor  Dr.  Weber  in  der  Einleitung  wie  folgt 
beantwortet:  „Gleich  bei  der  ersten  IYojekti 
rung  der  Züricher  elektrischen  Bahnen  war 
die  Telephonverwaltung  darum  besorgt,  di< 
Züricher  Telephonzentrale  und  deren  Be 
!  trieb  gegen  die  Gefahren  und  Störungen 
|  durch    die    Leitungen    der  elektrischen 
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Strassenbahncn  möglichst  zu  schützen.  Dir 
Vorwaltungen  der  elektrischen  Bahnen  wur- 
den angehalten,  der  Telephonverwaltung 
bestimmte,  zum  Theil  recht  beträchtliche 
Summen  zu  zahlen  (die  Zentrale  Zürich- 
bergbahn  z.  B.  85000  Fres.).  um  die  Kosten 
decken  zu  helfen,  welche  die  zur  Vermei- 
dung von  Kreuzungen  von  Telephon-  und 
oberirdischen  Bahnleitungen  vorzuneh- 
mende Verlegung  von  Telephonleitungen 
mit  Schutzapparnten  gegen  die  Gefahren  ' 
des  Starkstroms  erforderten.  Auf  eine 
prompte  Bezahlung  dieser  Summen  folgte 
eine  etwas  langsame  Durchführung  der 
Abänderungsarbeiten.  Diese  durchaus  nicht 
bastig  durchgeführte  Vornahme  der  Ver- 
legungen und  der  Schützung  der  Telephon- 
leitungen hätte  die  .Möglichkeit  gewährt, 
die  Abanderungsarbeiten  mit  vollkommen- 
ster Sorgfalt  durchzuführen  und  hätte 
weiter  vollauf  eine  umfassende,  genane 
Kontrolle  über  die  Vollständigkeit  und 
Güte  der  ausgeführten  Arbeiten  gestattet. 
Diese  umfassende  genaue  Kontrolle  am 
Schlüsse  der  Abänderungsarbeiten  scheint 
aber  unterblieben  zu  sein:  denn  nur  so  ist 
es  zu  erklären,  dass  die  Leitung  161,  deren 
Kreuzung  mit  der  Tramlcitung  der  Zürich- 
bergbahn nach  Anordnung  der  Telephon- 
verwalrung  beseitigt  werden  sollte,  in 
Kreuzung  blieb  und  dass  in  diese  Leitung 
keine  Abscbmelzsieherung  gesetzt  wurde, 
obsehon  sie  die  Tramleitung  kreuzte."  In 
diesem  Mangel  einer  vollständigen  Kon- 
trolle der  Sicherungsarbeiten  erblickt  der 
Gutachter  eine  Nachlässigkeit. 

Weiterhin  wird  im  Gutachten  gesagt: 
„Ein  weiterer  Beleg  für  die  etwas  fahrlässige 
Behandlung  des  Betriebes  der  Züricher 
Telephonzentrale,  liegt  in  der  Thatsache, 
dass  die  Verwaltung  der  Zentrale  in  den 
kleinen  Brandschäden,  welche  in  der  Zen- 
trale durch  Berührungen  von  Telephon- 
leituugen  mit  den  Leitungen  der  elektri- 
schen Bahnen  einige  Monate  vor  dem 
Brande  der  Centrale  bisweilen  vorkamen, 
keinerlei  Impuls  erblickte,  das  ganze  System 
<b  r  in  der  Nähe  der  elektrischen  Buhnen 
verlaufenden  Telephonleitungen  einergründ- 
lichen Besichtigung  zu  unterziehen.  Wären 
diese  kleinen  Brandschäden  als  Warnungen 
zur  Vorsicht  aufgefasst  und  als  dringliche 
Anlässe  zur  genauen  Kontrolle  der  Sicher- 
heitsvorrichtungen gegen  die  von  den 
Tramleitungen  drohenden  Gefahren  genom- 
men worden,  so  würde  die  Kreuzung  und 
du»  Nichtgesiehertsein  der  Leitung  1G1  ent- 
deckt und  der  Brand  der  Telephonzentrale 
verhütet  worden  sein." 


Der  zweite  Sachverständige,  Herr  Dr. 
Dcnzler,  sagt:  „In  den  Vertheilstationcn  in 
Oberstrass,  Fluntem  und  Sladelhofen  (den 
eisernen  Kabelthürmen)  waren  Sicherungen 
vorhanden,  dagegen  waren  die  auf  Gebäu- 
den befindlichen  drei  Ueberführungs-  und 
Vertheilstationen  älteren  Datums  im  Zentral- 
hof, in  der  Predigerkirche  und  im  Obmann - 
amte  unbegreiflicherweise  nicht  ge- 
sichert worden.  Infolge  dieser  Unter- 
lassung standen  dem  Tramstrom  in  den 
drei  Stationen  hunderte  von  Wegen  offen, 
um  in  die  Zentrale  zu  gelangen." 

Als  die  primäre  Veranlassung  zu  dem 
Brande  bezeichnet  der  Experte  Dr.  Denzler 
schliesslich  das  Fortbestehcnlasscn  von 
Kreuzungen  zwischen  Telephon-  undTram- 
leiiungen.  Noth wendige  Schutzvorkehrun- 
gen wurden  nicht  getroffen,  im  Gegentheil 
wurden  nach  Inbetriebsetzung  der  Tram- 
linien noch  zahlreiche  neue  Kreuzungen 
(siehe  die  Leitungsführung  bei  der  Kirche 
in  Fluntern)  erstellt. 

So  waren  mittelbar  die  Existenz 
zahlreicher  ungesicherter  Kreuzun- 
gen von  Telephon-  und  Uhrenleitungen 
mit  elektrischen  Tramlinien,  das  Fehlen 
von  Abschraelzsicherungcn  im  Ver- 
theilerraum  der  Zentrale  um!  in  den  drei 
Unterführungsstationen  im  Zentralhof,  im 
Obmannamt  und  in  der  Predigerkirche  die 
Ursachen  der  Katastrophe.  Zu  den 
unmittelbaren  Ursachen  zahlt  Herr  Dr.  Denz- 
ler neben  dem  Herunterfallen  zerrissener 
Telephondrähte  infolge  Schneedruckes  und 
dem  Eindringen  starker  Zweigströme  in 
die  Umschalttische  der  Zentralstation  auch 
das  Fehlen  ordentlicher  Feuerlöseheinrieh- 
tungen  in  der  Zentralstation. 

Nach  der  Ansicht  des  Sachverständigen 
Professor  Dr.  Weber  hätte  der  blosse  Kon- 
takt der  Telephonleitung  mit  der  Stark- 
stromleitung nicht  genügt,  dir*  Zentrale  in 
Brand  zu  setzen,  wenn  in  der  Leitung  161 
vor  ihrem  Eintritt  in  die  Zentrale  eine  für 
die  Stromstärke  von  einigen  Ampere  be- 
rechnete Abscbmelzsieherung  vorhanden 
gewesen  wäre.  In  diesem  Falle  würde  der 
aus  der  Tramleitung  in  die  Telephonleitung 
abgezweigte  und  nach  der  Zentrale  über- 
geführte Strom  die  Abschmelzsiehemng  in 
kürzester  Zeit  durchschmolzen  und  sich 
den  weiteren  Weg  zur  Zentrale  unter- 
brochen haben.  Eine  solche  Abschmelz- 
siehemng war  aber  in  der  Leitung  161  nicht 
vorhanden. 

So  viel  über  den  Züricher  Fall. 

In  Barmen  hg  die  Sache  ähnlich.  Eine 
Erkundigung  an  kompetenter  Stelle  ergab 
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folgendes.    Es  ist  richtig,  dass  vor  einigen  Schutzvorrichtungen  (d.  h.  nach  An>ü'li* 

Jahren  durch  I'ebergang  von  Starkstrom  der  Post)  anzubringen  (es  waren  Sruu.ii- 

von  der  Halmleitung  der  Bergbalm  ein  er-  leisten  angebracht),  aber  soeben  hat  da* 

lieblicher  Brand  im  Hanner  Postgebüudc  Reichsgericht  die  Sache  an  die  Vorinstauz 

entstanden  ist.    Dieser  Vorfall  hat  indessen  zur  Prüfung  darüber  zurückgewiesen, 

absolut  nichts  zu  thun  mit  den  zur  Zeit  nicht  etwa  auch  konkurrirendes  Virschal 

von  der  Post   befürchteten  Gefahren  der  den  der  Reichspost  vorliegt.    Es  war  näm 

Starkstromleitung,  weil  in  diesem  Falle  nur  lieh  der  Draht  bei  Gelegenheit  von  Vt-r 

eine  unverzeihliche   Unvorsichtigkeit    der  legungsarbeiten   von    Leitungen   auf  dir 

Postvcrwaltung  bezw.  der  Arbeiter  vorlag.  Starkstromleitung  der  Bahn  gefallen.  Im- 

Man  hat  damals  auch  in  den  Zeitungen  \  er-  Reichsgeriehtsurtheil  führt  aus,  das«  aikL 

sucht,  die  Banner  Bergbahn  als  Schuldige  die  Reichspost  gehalten  sei.  bei  ihren  Ar- 

hinzustellen.  dieselbe  hat  sieh  infolgedessen  beiten  mindestens  dieselbe  Vorsicht  zn  p- 

veranlasst  ge  sehen,  in  den  Zeitungen  den  brauchen,  zu  welcher  jetler  Dachdecker  i 

Sachverhalt  klar  zu  stellen.    Die  Postver-  Bezug  auf  das  Fallenlassen   von  Geget 

waltung  war  auch  nicht  in  der  Lage,  irgend-  ständen  auf  die  Strasse  verpflichtet  sei. 
wie  gegen  diese  Erklärung  vorzugehen,  was  Da  das  Reichspostamt  auch  jetzt  ne>.': 

doch  sonst  sicherlieh  erfolgt  wäre.    Nur  ausdrücklich  darauf  besteht,  nachdem 

eine  direkte  Schuld  der  Verwaltung  wollte  sich  endlich  bereit  gefunden  hat.  Schnuiz 

man  nicht  zugeben,  sondern  man  begnügte  Sicherungen  einzuführen,  als  Hauptschiit; 

sieh  damit,  die  bctrefl'eiideu  Arbeiter  als  mechanische      Sicherungen  £e£r£ 

Schuldige  hinzustellen,    Der  'riiatbestand  gegenseitige   Berührungen  der  Lcitung.r. 

war  folgender.  zu  fordern,  so  wäre  vor  allem  zu  f« »nitre 

Es  sollte  v< »in  Hauptpostamt  eine  neue  dass  die  Reichspost  verpflichtet  ist,  die  An 

Telephonleitiing  nach  dem  Tölleihurnt  ge-  bringnug  solcher  —  übrigens  ziemlich  ilb- 

zogen  «erden,  und  zwar  wurde  begonnen  sorischer  —  Schutzvorrichtungen  auch  .v. 

mit  dem  Ziehen  «ler  Leitung  am  Haupt  ihren  eigenen  Anlagen  (Gestelle,  Mäste  ?. 

postanu.    Hierbei  scheint  man  es  für  das  gestatten.     In   vielen    Fällen,    z.  B.  ^ 

Wichtigste  gehalten  zu  haben,  diese  neue  städtischen    Telephonleitungen    über  'i 

Leitung    im     Postaint     irgendwo     anzu-  Hausdächer,    ist    die    Anbringung  '!> 

schliessen,  statt  dieselbe,  mit  Rücksicht  auf  Schutznetzes  au  den  Gestfingen  unmittelb.i 

die  bekannte  erforderliche  Kreuzung  mit  unter  den  Telephonleitungen  ein  durch.<u-  , 

der  Starkstromleitung,  erst  in  den  Apparate-  sicherer  Schutz,    welcher    infolge  seiu--' 

räum  zu  leiten,  sobald  die  Leitung  fertig  Höhe  auch  von  der  Strasse  aus  kaum  sitl' 

gezogen  war.    Nachdem  also,    wie   vor-  bar  ist  und  die  letztere  nicht  verunzi'-r 

stehend  erwähnt,  mit  den  Arbeiten  begon-  Solche  Netze  hätten  gleichzeitig  den  V': 

neu  war.  wurde  au  der  Kreuzungsstellc  der  theil.  die  Verlegung  neuer  Telcphondrafc' 

Starkstromleitung  der  zu  ziehende  blanke  sehr  zu  erleichtern,  sie  würden  auch  t- 

Draht  einfach  auf   ilie  Bahnleitung  Verlegungsarbeiten    wirkungsvoll  vt-rtin 

geworfen   und  liegen    gelassen,    bis  dem.  dass  Drähte  auf  die  Strasse  fallen 

derselbe  von  dem  Fahrpersonal  eines  die  z.B.  in  Dortmund,  Leben  und  Gesuii<uV: 

Stelle   pa>sircnden   Wagens    der    Banner  der  Passanten  gefährden  und  die  l'rsK 

Bergbahn  entfernt  wurde.    Da  ein  direkter  zum  Brande  eines  Telepbonamtes  werd-r 

Erdsehluss  nicht  gebildet  worden  war,  so  Wir  sind  überzeugt,  dass.  w  euu  die  1'  • 

erhielt  natürlich  das  Postaint  auf  direktem  eine    Privatuntertiehmung  wäre,  die 

Wege  den  Starkstrom,  welcher  die  dorti-  werbeinspektion   die  Verlegung  von  T- 

gen  Apparate  in  Brand  setzte.    Selbstver-  graphendrähten  nur  bei  Auw  endung  d;^ 

ständlieh  hat  die  Bergbahn  bei  einer  An  Schulzmassregeln  gestatten  wünle  -  ur 

frage  wegen  eventuellen  Schadenersatzes  mit  Hecht. 

sehr  entschieden  Stellung  genommen  und  Es  müsste  ferner  in  Zukunft  nur  t-'- 

auch  nichts  mehr  von  der  Sache  gehört,  stattet    sein.    Kreuzungen    der  Teleph 

Ob  der  einige  Zeit  darauf  erfolgte  Wechsel  leitungen  mit   elektrischen    Bahnen  h|1- 

in  der  Leitung  am  Telegraphenami  damit  stens  in  einem  Winkel  von  60  Grad  an-z 

in  Zusammenhang  sieht,  konnte  nicht  in  führen,  und  es  dürfte  nur  eine  gewisse 

Erfahrung  gebracht  werden.  ring  bemessene  —  Maximalspannwcii« 

Etwas    günstiger   für  die  Reiehspo.-t  Telephondrähte  über  der  Bahn  zugeli?"' 

liegt  allerdings   die   Sache  in  Dortmund,  werden.  Weiterhin  müssten  von  der  Refcl* 

Dort  hat  nach  dem  gerichtlichen  l'rtheil  post   entsprechende   Garantien    dafür  r 

allerdings  die  Bahn  versäumt,  ausreichende  fordern  sein.  dass.  wenn  einmal  das  Kl  1 
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die  metallischen  Rüekleitungen  bewilligt  hat. 
die  Reichspost  zu  dieser  thatsächlichen  Ver- 
besserung ihrer  Anlagen  in  Zukunft  nicht 
mehr  die  Bahnen,  wie  bisher,  in  Anspruch 
nimmt,  sondern  dann  selbst  diese  Kosten 
trägt,  wenn  durch  neue  Bahnen  Rüekleitun- 
gen  erforderlich  werden.  Nachdem  die 
Rciehspost  nichts  melir  für  die  Wege- 
benutzung zu  befürchten  hat,  wird  sie  un- 
zweifelhaft mehr  wie  zuvor  bei  Bahnbauten 
auf  Herstellung  metallischer  Kückleitungeu 
auf  Kosten  der  Bahnen  bestehen,  da  ja  auf 
Rcichskosten,  wie  die  Denkschrift  sagt, 
diese  Verbesserungen  erst  sucecssive  wäh- 
rend eines  längeren  Zeitraumes  durchge- 
führt werden  sollen.  —  S.  — 


Vierzigste  Versammlung  der  Strassenbahn- 
Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  nnd 
der  benachbarten  Bezirke  am  1.  Marz  1899 
zu  Köln. 

Auf  Einladung  «1er  Herren  Kollegen 
(•  '  von  und  Drüger  hatten  sich  82  Strassen- 
bahnbetricbsleiter  am  I.März  in  Köln  ver- 
sammelt. Unter  Vorsitz  des  Herrn  Direktor 
«Jeron  Köln  wurde  zunächst  beschlossen, 
die  nächste  Versammlung  am  zweiten 
oder  dritten  Mittwoch  des  Monats  Mai  1899 
in  Düsseldorf  abzuhalten. 

1.  Punkt  der  Tagesordnung: 

Besprechung  der  neuesten  Verord- 
nung vom  13.  August  1898  über  die 
Ausführung  des  Kleinbahngcsetzes. 

Der  Referent,  Dr.  K  oll  mann-  Frank- 
furt a.  M.,  giebt  zunächst  seinein  Bedauern 
darüber  Ausdruck,  dass  die  mit  der  Aus- 
fuhrung des  Kleinbahngesetzes  betrauten 
beiden  Ministerien  sieh  noch  immer  nicht 
dazu  haben  cntschliesseti  können,  vor  Er 
lass  so  wichtiger  Verordnungen  das  Gut- 
achten der  offiziellen  Vertretung  des  preussi- 
schen  bezw.  deutsehen  Kleinbahnwesens, 
nämlich  des  Vereins  Deutscher  Strassen- 
bahn-  und  Kleinbahn  -  Verwaltungen,  zu 
hören,  obgleich  doch  die  fortgesetzten 
Aenderungen  der  früheren  Verordnungen 
z-ir  Genüge  darthun,  dass  über  die  Praxis 
des  Kleinbahnwesens  auch  bei  den  Mini- 
sterialinstanzen  eine  sehr  erhebliche  Un- 
sicherheit besteht.  Redner  geht  sodann 
auf  die  einzelnen  Punkte  der  neuen  Ver- 
ordnung ein  und  bezweifelt,  dass  die  neue 
Unterscheidung  von  strassenbnhnähnlichen 
und  ncbcnhahnähnlichcn  Kleinbahnen  von 
grossem  praktischen  Werthe  sei.  zumal 
die  eine  Kategorie  dieser  Bahnen  durch 
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spätere  Erweiterung  oder  Umbau  ohne  wei- 
teres in  die  andere  Kategorie  übergehen 
könne.  Die  Unsicherheit  der  unteren  Ver- 
waltungsbehörden betreffs  der  Ausführung 
des  Kleinbahngesetzes  werde  durch  die 
neue  Verordnung  nur  in  einigen  Punkten 
beseitigt.  Viel  wichtiger  wäre  es  gewesen, 
von  den  Ministerien  eine  autheutische  Aus- 
legung des  Begriffs  „Entgelt44  den  Wcge- 
unterhaltungspHichtigen  gegenüber  zu  er- 
halten, da  leider  durch  die  diskretionäre 
Natur  des  Kleinbahngcsetzes  eigentliche 
richterliche  Instanzen  von  der  Definition 
der  im  Kleinbahngesetze  vorkommenden 
Begriffe  ausgeschlossen  seien.  Die  neue 
Vorschrift  Uber  die  Rücklagefonds  der 
,  Kleinbahnen  würde,  selbst  wenn  man  diesen 
Eingriff  in  die  Besitzrechte  der  Unternehmer 
als  gesetzlich  anerkennen  wolle,  nicht  im 
Stande  sein,  die  dauernde  Inbetriebhaltung 
unrentabler  Bahnen  irgendwie  zu  sichern, 
während  einigermassen  rentable  Bahnen 
ohnehin  aus  sich  selbst  mehr  Rücklagen 
machen,  als  der  neuen  Vorschrift  entspricht. 
Bezüglich  der  technischen  Details  sei  her- 
vorzuheben, dass  Vorschriften  über  die 
elektrischen  Bahnen  fast  vollständig  fehlen, 
ein  Beweis  dafür,  dass  die  Ministerien  nicht 
über  genügend  sachverständige  Kräfte  in 
dieser  Spezialbranche  verfügen.  Und  doch 
sind  die  in  gleicher  Lage  befindlichen  Eisen- 
bahndirektionen als  technische  Aufsichts- 
behörde in  weitgehendster  Weise  thätig! 
Redner  kommt  zu  dem  Schlüsse,  dass  die 
neue  Verordnung  nicht  geeignet  sei,  die 
vielfachen  Unklarheiten  des  Kleinbahn- 
gcsetzes zu  beseitigen  und  dass  man  nach 
wie  vor  bestrebt  sein  müsse,  auf  eine 
wesentliche  Aenderung  dieses  Gesetzes 
selbst  hinzuwirken.  In  der  Diskussion  weist 
Direktor  Gunde  Noch -Elberfeld  auf  einige 
der  neuen  Vorschriften  hin,  deren  Ausfüh- 
rung Bedenken  erregen  muss.  Beispiels- 
weise sind  die  Bestimmungen  über  die 
Meldung  von  Unfällen,  welcne  «loch  nur  bei 
gefährlichen  Verletzungen  von  Menschen 
nöthig  wären,  verbesserungsbedürftig,  ferner 
könne  Niemand  wissen,  wann  Betriebs- 
störungen zu  erwarten  seien  u.  s.  w.  Red- 
ner regt  gegebenen  Falles  eine  gemein- 
same Eingabe  aller  Kleinbahnvei  -Wallun- 
gen an. 

2.  Punkt  der  Tagesonluutig: 

Grundsätze  für  «lie  Wahl  der  Motor- 
type für  Strassenbahnen. 

Der  Referent.  Oberingenieur  Ouden- 
,  dyk- Elberfeld,  führt  zunächst  aus,  dass 
J  «lie  für  die  Forlbewegung  von  Sirassen- 
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bahnwagen  erforderliche  Zugkraft,  welche 
der  Motor  zu  leisten  hat,  nicht  bin»  nach 
den  zu  leistenden  Tonnenkilometern  be- 
rechnet werden  könne,  das»  vielmehr  sehr 
wesentlich  auch  der  Luftwiderstand  (ge- 
wöhnlieh auf  etwa  7  qm  Oberfläche)  in 
Betracht  komme.  Der  Strassenbahnmotor 
nun  soll  möglichst  rasch  in  die  normale 
Geschwindigkeit  kommen,  da  dann  der 
Stromverbrauch  am  günstigsten  ist.  Ferner 
ist  für  die  Berechnung  des  Motors  zu  be- 
rücksichtigen, dass  die  Zahl  der  Haltestellen 
die  wegzubremscnde  Kraft  bestimmt,  ferner 
ist  von  Wichtigkeit  das  System  und  der 
Zustand  des  Gleises.  Das  Experiment,  die 
Leistungsfähigkeit  des  Motors  danach  zu 
beurthcilcn,  dass  bei  festgehangtem  Wagen 
der  Motor  das  Schleudern  des  Wagens 
hervorbringen  müsse,  ist  für  den  Motor 
jedenfalls  gefährlich.  Die  äussere  Gestalt 
des  Motors  und  die  Solidität  seiner  Kon- 
struktion wirken  erheblich  auf  den  Nutz- 
effekt. Die  Spurweite  bceinHusst  ebenfalls 
die  Wahl  der  Motortype,  jedenfalls  hat  man 
bei  zweimotorigen  Wagen  den  Leerlauf 
zweier  Motoren  zu  berücksichtigen,  liefe- 
reut  giebt  nun  einen  geschichtlichen  L'eber- 
bliek  über  die  Entwicklung  der  Haupt- 
schlussmotoren,  der  Nebenschlussmotoren 
und  der  Verbundmotoren  und  hebt  die 
Verschiedenheiten  des  Trommelankers  und 
des  Gramme'schen  Ringes  hervor.  Der  Nutz- 
effekt des  Trommelankers  ist  günstiger  be- 
züglich der  Kupfermenge,  auch  kann  der- 
selbe ebenso  kompakt  hergestellt  werden 
wie  der  Ringanker.  Der  Vortheil  des  Haupt- 
strommotors  ist  die  starke  Anzugskraft, 
jedoch  ist  die  Tourenzahl  des  Ankers  nicht 
konstant  zu  halten.  Demgegenüber  zeigt 
der  Nebcnschlussmotor  ein  konstantes  Feld 
auch  bei  wechselnder  Stromstärke,  daher 
die  konstante  Tourenzahl  und  die  geringere 
Anzugskraft.  Die  Vortheile  beider  Systeme 
wollte  man  in  dem  Verbundmotor  vereini- 
gen, das  System  erwies  sich  indessen  als 
zu  komplizirt  und  wurde  deshalb  verlassen. 
Bei  Nebenschlussmotoren  lässt  sich  in  Ge- 
fällen der  von  dem  Motor  erzeugte  Strom 
wieder  nutzbar  machen,  die  Spulen  mit 
dünnen  Wicklungen  schlagen  indessen  bei 
Stromunterbrechungen  leicht  durch,  die 
Wiedergewinnung  des  Stroms  empfiehlt 
sich  nur  bei  eigenem  Balinplanum.  In  der 
Diskussion  erklärt  Direktor  Prins-Oberrad 
komplizirte  Formeln  für  die  Berechnung 
der  Zugkraft  für  überflüssig,  nach  seiner 
Erfahrung  hat  man  bei  Rillensehtenen  und 
bis  zu  30  km  Fahrgeschwindigkeit  unter 
Berücksichtigung  des  seitlichen  Winddrneks 


15  kg  für  die  Tonne  auf  die  Zugkraft  zu 
rechnen.    Es  ist  nicht  immer  möglich,  die 
Strassenbahnmotorcn  auf  den  günstigidcn 
Nutzeffekt  zu  konstruiren.    Die  Hauptsache 
ist  eine  möglichst  kräftige  Konstrukti  v 
auch  ist  unter  sonst  gleichen  Umständen  ein 
Motor   vnrtheilhafter    als    zwei  Motoren. 
welche    letzteren    im  Falle    der  Parallel 
Schaltung   ungünstiger   arbeiten.  R>dn>r 
erwähnt  noch  die  überaus  einfache  Km: 
struktion  der  Kontroler  bei  der  Frankfurt 
Offenbacher  Trambahn,  wo  die  Widerstand.- 
nur  zum  Vorschalten  benutzt  werden.  Oh.  r 
ingenieur  Oudendyk    kommt  nochnul- 
auf  die  Bedeutung  des  Winddrueks  für  die 
Zugkraft  zurück  und  erklärt,  dass  man  l<e. 
rationellem  Fahren  die  Widerstände  immer 
nur   als  Einschaltwiderstände  verwende; 
dürfe.    Direktor  Gunderloch  -  Elberfeld 
bespricht  das  Fahren  mit  Widerständen  tu: 
Gefälle,  wobei  Widerstände    mit  starken 
Drähten  nölhig  sind,  damit  eine  gewi*--1 
Fahrgeschwindigkeit    nicht  überschritten 
wird,  wenn  die  Räder  nfcht  gleiten.  Ober 
ingenieur  Hauswahl-Frankfurt  a.  M.  er- 
wähnt die  bekannten  amerikanischen  Ver- 
suche über  die  Zugkraft  der  Strassenbalm 
inotoren.  Diese  ergaben  die  Annahme  einer 
Zugkraft  von  12  kg  für  die  Tonne  Wagen- 
gewicht;  die  Motoren  sollen   derart  k-.;; 
struirt  werden,  dass  sie  das  Dreifache  d<  r 
normalen  Beanspruchung  eine  halbe  Stund, 
hindurch  aushalten,  ohne  sich  auf  mehr  ai> 
60°  C  zu  erwärmen.    Das  als  Vortheil  d.r 
Hauptstrommotoren  erwähnte  rasche  An- 
fahren hat  bei  zu  stark  konstruirten  M 
toren  eine  sehr  erhebliche  Abnutzung  der 
Zahnräder   zur   Folge.     Die  Hauptsache 
bleibt  für  den  Strassenbahnmotor  eine  so- 
lide, indessen  nicht  übermässig  kräftig 
Konstruktion,  eine  nur  geringe  Erwärmung 
im  Betriebe,   vorzügliche   Federung  und 
bequeme  Zugänglichkeit.  Die  Yrrsnmnilani: 
beschliesst,  denselben  Gegenstand  auf  di-- 
Tagesordnung  der  nächsten  Wrsamniln:* 
zu  setzen. 

8.  Punkt  der  Tagesordnung: 

In  welchen  Fällen  empfiehlt  sich  h<  i 
modernen  Wagenhallen  die  Anlap1 
von  Schiebebühnen  und  von  Dreh 
Scheiben? 
Diese  von  nerrn  Dr.  Kollmniin-Frait 
furt  n.  M.  angeregte  Frage  wird  von  dnn 
Fragesteller  unter  Hinweis  auf  verschiedene 
grosse  Neubauten  von  Wagenhallen  c-rian- 
tert.  Diese  Neubauten  lassen  erkennen, 
dass  Schiebebühnen  und  E>rehscheih.n 
gegenüber  den   direkten  Weich.ng!ei>en 
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für  die  Einfahrt  in  die  Wagenhallen  nur  »ich  besser  bewähre  als  eine  Betonbettung 
unter  gewissen  Verhältnissen  zweckmässig  der  ganzen  Gleislängc,  wird  nicht  mit  Be- 
sind. In  der  Diskussion  erklärt  Direktor  ■  stimmtheit  beantwortet.  Direktor  Feh mer- 
Fchmer-Darmstndt,  eine  gut  disponirte  Dannstadt  spricht  sich  aus  für  eine  gut 
Weichcnanlagc  sei  die  zweekmassigste  Ein-  ,  eingewalzte  Packlage  mit  aufgebrachtem 
fahrt  iu  das  YVagendepot.  Die  elektrische  '.  Klcinschlag  und  für  eine  3  bis  4  cm  starke 
Bahn  in  Darmstadt,  hat  bei  24  Wagen  keine  Beton- Stopfs?hicht.  Direktor  Böker-Reni- 
Scluebobühne,  sondern  nur  Weichenanlagen,  scheid  berichtet  aus  seinem  Betriebe,  dass 
Drehscheiben  sind  wegen  des  leicht  mög-  die  Packlage  mit  aufgebrachtem  Klein- 
lichen, zeitweisen  Drehens  der  Wagen  zur  schlag  sich  gut  bewährt  habe,  schlechte 
geringeren  Abnutzung  der  Radreifen  vor-  Erfahrungen  habe  man  aber  in  ehaussirten 
theilhatt.  Direktor  Gunderloch-Elberfeld  Strecken  mit  den  sogen.  Randsteinen  ge- 
theilt  mit,  dass  nach  seiner  Meinung  die  macht,  welche  immer  über  die  Schienen 
Anschlussdrehscheibe  der  Schiebebühne  hinausragen  und  den  Strassenverkehr  er- 
vorzuziehen  sei.  Das  Rangiren  zahlreicher  schweren.  Direktor  Lipken- Stuttgart  be- 
Wagen mittels  Schiebebühnen  ist  schwierig,  spricht  die  Unterschiode  des  Bodens,  nach 
dagegen  kann  unter  Umständen  die  Anlage  welchen  sich  der  Gleisunterbau  zu  richten 
einer  Schiebebühne  hinter  der  Rückwand  habe.  In  Stuttgart  hat  sich  in  makadani- 
des  Wagendepots  zweckmässig  sein.  Direk-  sirten  Strassen  eine  40  bis  50  cm  dicke, 
tor  Lipken  -  Stuttgart  berichtet,  dass  in  beiderseitig  bis  30  cm  ausserhalb  der  Schic- 
scinem  Betriebe  eine  Schiebebühne  zugleich  nen  reichende  und  mit  der  Dainpfwalzo 
für  zwei  Remisen  benutzt  wird.  Der  elek-  gut  eingewalzte  Packlage  seit  10  Jahren 
trische  Antrieb  der  Schiebebühne  habe  sich  bewährt.  Direktor  Stahl-Solingen  theilt 
wegen  zu  häutiger  Reparatur  der  verwen-  mit,  dass  s.  Z.  in  Hamburg  die  unter  den 
deten  Gall'schen  Kette  nicht  bewährt.  Der  Schienenstössen  versuchsweise  angebrach  - 
Drehscheibenbetrieb  sei  sehr  empfehlen*-  ten  Betonklötze  zerbröckelt  seien,  auch  das 
werth,  namentlich  bei  drei  (  Meisen,  bei  fünf  Stopfen  mit  Beton  habe  sieh  nicht  bewährt. 
Gleisen  sei  In  der  Mitte  eine  symmetrische  Femer  habe  man  einen  in  seinen  Resul- 
Weiehe  zu  disponiren.  In  der  weiteren  taten  nicht  bekannten  Versuch  mit  einer 
Diskussion  wird  noch  das  Drehen  der  zum  Theil  aus  Asphalt  bestehenden  elasti- 
WagenmittelsGleisdreiecken erwähnt.  Auch  sehen  Masse  gemacht.  Redner  empllehlt 
Direktor  We Iter-Ilagen  erklärt  Weichen-  das  Rammen  der  Packlage,  sodann  das 
anlagen  und  unter  Umständen  Drehscheiben  Einwalzen  des  aufgebrachten  Grubenkieses 
für  das  Richtige.  Für  den  normalen  Be-  und  das  Stopfen  mit  einer  Mischung  von 
trieb  seien  Weiehenanlagen  in  erster  Linie  >/,  Kleinschlag  und  Vs  Kies.  Direktor 
zu  empfehlen,  dagegen  können  für  Reserve-  Daubner-Barmen  berichtet,  dass  die  Beton- 
wagen unversenkte  Schiebebühnen  ange-  stopfung  nicht  sehr  empfehlenswerth  sei. 
wendet  werden.  Diese  letzteren  sind  aller-  im  übrigen  habe  sich  die  eingewalzte  Schie- 
dings  schwierig  zu  konstruiren,  ferner  nenbettung  bewährt,  sofern  ihr  Zusnmmen- 
schleifen  die  Bahnräumer  leicht  auf  den  hang  nieht  durch  Arbeiten  im  Strassen- 
Schienen,  so  dass  namentlich  bei  Schnee-  gründe  gestört  sei.  Oberingenieur  Ouden- 
wetter  der  Transport  schwierig  wird.  Das  dyk-Elberfehl  erwähnt,  dass  man  in  Bar- 
Umdrehen  der  Wagen  kann  leicht  durch  men  vor  2  Jahren  die  Asphaltbettung  aus- 
Gleisdreiecke geschehen.  DirektorGunder-  geführt  habe,  welche  sich  bisher  bei  star- 
loch-Elberfeld  empfiehlt  uoeh,  die  Schiebe-  kein  Betriebe  bewähre.  Die  vorerwähnten 
bühnen  mit  Rollenlagern  zu  versehen,  wo-  Randsteine  halten  nach  seiner  Meinung  den 
mit  eine  bedeutende  Personalersparniss  Strassenschmutz  von  den  Schienenrillen  ab. 
verbunden  ist.  Direktor  Lipken  -  Stuttgart»  weist  darauf 

4.  Punkt  der  Tagesordnung:  hin"   dus*   boi   sün8t   genügend  starkem 

Oberbau  das  Regenwasser  der  grösste  Feind 
Inwiefern  empfiehlt  es  sich,  des  Strassenbahngleises  sei.    Mau  könne 
die  Schienen  durch  Beton  zu  unter-  deshalb  gar  nicht  genug  thun  für  eine  gute 
betten?  Entwässerung.    Selbst  bei  leichtem  Gleis 
In  der  Einleitung  weist  Direktor  Gerou-  halten  die  bei  trockenem  Wetter  unter- 
Köln darauf  hin,  dass  nach  vielfach  ge-  bauten  Stösse  verhültnissraässig  gut,  wfih- 
machter  Erfahrung  tler  Beton  unter  den  rend   die    bei  Regenwetter  hergestellten 
Schienen  allmälig  zerbröckelt  und  ausser-  Untcrhtttungen  sehr  bald  unbrauchbar  sind, 
dem  das  Gleis  sieh  hart  fährt.    Die  Frage.  Es  muss  deshalb  immer  eine  gute  und  uu- 
ob  ein  Betonklotz  unter  dem  Schienenstoss  unterbrochene    Abwasserung    nach  den 
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Ilatiptsielkanülen  stattfinden.  Den  mehr- 
tlu-iligen  Oberbau  soll  man  mit  B«'ton  aus- 
gicssen  und  gut  nach  dem  Hauptkanal  hin 
entwässern.  Einige  weitere  Redner  weisen 
auf  den  engen  Zusammenhang  hin  zwischen 
der  Stosskonstruktiou  des  Oberbaues  und 
der  Alt  des  Unterbaues. 

Eine  längere,  »ehr  interessante  Ver- 
handlung entspann  sieh  sodann  auf  An- 
regung des  Herrn  G<ron-Köln  über  die 
wichtige  Frage  der  Polizeiverordnun- 
gen  und  Betriebsvorschriften  für 
Strassenbahnen.  Direktor  Welter-II.igen 
berichtet  über  die  Resultate  einer  Konfe- 
renz, welche  kürzlich  zwischen  Vertretern 
der  Regierungen  in  Düsseldorf,  Arnsberg 
und  Münster,  der  Eisenbahndirektioneii  in 
Elberfeld,  Köln,  Kassel  und  Essen  und  der  be- 
theiligten Städte  unter  Zuziehung  einiger 
Strassenbahnbetricbslciter,  zum  Zwecke  der 
Verständigung  über  die  Betriebsvorschriften 
stattgefunden  hat.  Es  wurde  hierbei  ein 
von  der  Arnsberger  Regierung  ausgearbei- 
teter Entwurf  durchberathen,  von  dessen 
37  Paragraphen  nur  12  bestehen  blieben, 
wahrend  die  übrigen  grösstenteils  ganz 
wegfielen  oder  in  die  (ienehmigungsurkunde 
verwiesen  wurden.  Man  soll  grundsätzlich 
in  die  Polizeiverordnungen  möglichst  wenig 
hineinlegeu  und  dieselben  nur  auf  solche 
Vorschriften  ausdehnen,  deren  Kontrolle 
durch  die  gewöhnlichen  Polizeiorgane  that- 
sächlich  möglich  ist.  Der  aus  der  Bera- 
thung  schliesslich  hervorgegangene  Ent- 
wurf ist  nur  als  Muster  für  die  bethciligten 
Behörden  anzusehen  und  nicht  bindend  für 
dieselben,  er  erscheint  im  allgemeinen  für 
die  Betriebsunternehmer  nicht  ungünstig. 
Die  Frage  der  Meldung  von  Betriebsunfällen 
ist  indessen  noch  nicht  geklärt.  Auf  Vor- 
schlag des  Herrn  G«;r«m  werden  die  Herren 
Welter  und  Gunderloe-b  von  der  Versamm- 
lung beauftragt,  ein«'  für  die  weitere  Be- 
handlung der  Sache  durch  den  Hauptvereiii 
geeignete  Denkschrift  zu  verfassen.  Be- 
züglich der  l T  n  f  a  1 1  v  e  r  Ii  ü  t  u  n  gs  v  o  r  s  c  h  r  i  f- 
ten  für  Strassenbahnbetriebe  berichtet  Herr 
Oudendyk-Elberfeld  über  die  in  Berlin 
stattgehabte  Kommis.sionssitzung.  in  welcher 
die  Wünsche  der  butlieiligteu  Strassenbahn- 
verwaltungen  grösstenteils  Berücksichti- 
gung gefunden  haben.  Direktor  Geron 
Köln  theilt  weiter  mit.  dass  gelegentlich 
der  Pariser  Weltausstellung  von  1900  ein 
intermitionaler  Stras-^eubahukoiigress  in 
Paris  statttinden  werde,  dessen  Organisation 
auf  Anregung  der  französischen  Regierung 
«ler l'ermati ente  Interna ti< male Strassen! >ahu- 
Yeivin    ülieruoiuui«-»    habe.    Kedller  llleilt 


«lie   Tagesordnung   des  Kongresses  mir. 
macht  auf  die  Wichtigkeit  desselheu  »nrh 
für  Deutschland  aufmerksam  und  »-rsueht 
um  eingehende  Beantwortung  <les  den  W 
waltungen  zugegangenen  Fragebogens.  Dr. 
Kol  Im ann- Frankfurt  a.  M.  regt  hei  dieser 
Gelegenheit   eine  Strassenbahnau>stetlun;: 
in  Paris  an.   Infolge  eines  Schreibens  dt> 
Hauptvereins  wird  Dr.  Kollmann  von  iVr 
Versammlung  beauftragt,  beim  Hauptven  ;c 
di<>  baldigste  Stellungnahme  zu  dem  dem 
Bundesrath«'  z.  Z.  vorliegenden  Gesetzent- 
wurf betreffs  der  Benutzung  öffentlicher 
Wege  für  Reichsteh'graphunanlageii  man 
regen,  damit  rechtzeitig  das  Interesse  d«r 
elektrischen  Strassenbahnen  gewahrt  wiH 
Im    weiteren  Verlaufe    der  Verhandlon* 
werden  noch  verschieden«-  Anforderung^ 
von  Eiscnbahndirektionen  zur  Sprache  p- 
bracht,  welche  sich  u.  a.  auf  die  Voni-r 
beleuchtung  der  Wagen,  graphische  Führ 
pläne,  Konstruktion  der  Wagenunterge>telk 
uml  auf  die  Dmnstdaucr  der  Angestellt.-]; 
beziehen.    Da  sich  verschiedene  «lieser  An 
forderungen  nicht  lediglich  auf  die  Bctrirl.» 
sicherheit   als  solche  beziehen,   so  wiri 
unter  Umstanden   die  Beschwerde  beirr 
Ministerium     der     öffentlichen    Arbeit,  i 
empfohlen.    Eine  längere  Debatte  entspinn! 
sich  über  die  Frage  der  Scheinwerfer  v.  n 
an  den  Wagen.  Mehrere  Redner  empfehle 
die  Anbringung  von  Scheinwerfern,  di- 
Herren  Gunderloch  und  Daubner  tö- 
richten u.  a.,  dass  die  Anbringung  eine? 
unteren  PetrolcumrehYktors  und  einer 
ren  Glühlampe  sich  bewährt  habe.  DirekM 
T.ipken- Stuttgart  bringt  noch  die  Tta£- 
zur  Sprache,  ob  bei  elektrischen  H.ibn  r 
die  Erneuerung  der  Achsen  und  Zahnrt^  r 
aus  dem  Betrieb  oder  aus  dein  Erneu- 
rungsfonds  zu  geschehen  habe.   Er  tiai'- 
«lafür,  dass  Radsätze  und  grosse  I^iufrSd  r 
aus   dem  Erneuerungsfonds  zu  ersetz.* 
seien,  die  kleineren  Zahnräder  dag«-gi-n 
aus  d.'in  Betriebe.  Andere  Redner  sprechen 
für  reine  Verrechnung  auf  Betrieb  «id-?r 
aber  aus  den»  Erneucrungsfoinls  nach  einer 
bestimmten  Kilometerleistung. 

Damit  wurden  um  3  Uhr  nachmittag 
«lie  Verhandlungen  abgebrochen.  Ein 
meiusames  Essen  mit  sehr  fröhlichem  Ver- 
lauf beschloss  den  interessanten  Verh«r..i- 
lungstag.  Beim  Essen  wurde  ein 
grüssungstelegramm  an  den  Vorsitzen^  r. 
des  Ilaiiptvereins,  Direktor  Rühl-IbimM1*' 
abgesandt.  Auf  Wiedersehen  im  V-i 
in  Düsseldorf!  =«  = 
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Die  elektrische  Bahn  Aibling— Feilnbach. 

(Neb»t  einem  Lugplan 
und  einem  feberMcbiBplan  der  an»cbli<rwenden  Bahnlinien 

Dil-  elektrische  Bahn  Bad  Aibling- 
Feilnbach  (um  Kusse  des  Wendelsteins) 
wurde  der  Aktiengesellschaft  Elektrizitäts- 
werke, vorm.  C.  L.  Kummer  &  Co.,  in 
Dresden  durch  Konzession  vom  24.  Oktober 
1805  konzessionirt  und,  nachdem  am  1.  Juni 
1896  mit  dem  Bau  begonnen  worden  war, 
in  weniger  als  Jahresfrist  vollendet. 

Als  System  der  Bahn  wurde  die  An- 
ordnung mit  oberirdischer  Stromzuführung 
(Stromabnahme  durch  Rolle)  und  Rüek- 
leitung  durch  die  Schienen  gewühlt.  Der 
Fahrdraht  wird  von  schmiedeeisernen  Aus- 


\ 
* 


sehen  Bahn  stellen  in  direkter  Verbindung 
mit  denen  der  königl.  Staatsbahn,  so  dnss 


legem,  /um  Theil  an  eisernen  Gittermasten, 
zum  Theil  an  hölzernen,  gut  imprügnirten 
Masten,  gi -tragen,  und  obwohl  bei  Ausfüh 
rung  der  Ausleger  der  Billigkeit  halber 
weniger  auf  grossere  Verzierungen  als  auf 
Solidität  und  Festigkeit  gesehen  wurde, 
macht  die  ganze  Balinanlage  doch  einen 
durchaus  gefälligen  Kindruck  und  dürfte 
für  die  Zukunft  tür  ähnlich.-  Bahnen  ein 
Vorbild  abgeben. 

Die  Bahnlinie  beginnt  im  Bahnhofe  der 
Station  Bad  Aibling  an   der  Linie  Holz 
kirelien— Bosenheim  der  königl.  bayerischen 
Staat-eisenbalmen.    Die  (Meise  der  el.-ktri- 


die  Wagen  der  Staatsbahn  auf  die  Gleise 
der  elektrischen  Bahn  übergehen  können. 
Von  Bad  Aibling  zieht  sich  die  Bahn  über 
die  Ortschaften  Willing,  Berbling.  Detten- 
dorf, Au,  Lippertskirchen  und  Feiln- 
bach bis  an  den  Fuss  des  Wendelsteins. 
Die  Gcsammtlänge  der  Bahn  betrügt 
12,2  km. 

Die  schärfsten  Kurven  der  Bahnlinie 
haben  einen  Radius  von  300  m;  sämmtliche 
Bögen  sind  mit  l'ebergangskurven  ausge- 
führt. Die  grösstc  Steigung  der  Bahn,  kurz 
vor  dem  Kudbahnhof  Feilnbach,  beträgt 
16.8% .,  und  zwar  auf  eine  Länge  von  ca. 
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1500  m.  Ausserdem  kommen  noch  kürzere 
Steigungen  von  16,  12,  11%,,  und  darunter 
zahlreich  vor. 

Beiuerkenswerth  an  »1er  Bahn  sind  die  ; 
zahlreichen  Wasserlaufsübergängc.  Ks  sind 
im  ganzen  16  eiserne  Brücken  vorhanden, 
von  denen  die  grösste  die  Brücke  über  die 
Mangfall  mit  zweimal  21,7  m  Stützweite  ist.  I 
An  verschiedenen  Wasserläufen,  insbeson-  ! 
dere  an  der  Mangfall,  waren  bedeutende  i 
Korrektionsarbeiten  auszuführen,  um  den 
Bahnkörper  und  die  Kunstbauten  gegen 
Hochwassergefahr  sicher  zu  stellen.   Die  1 
Baiin  hat  durchweg  einen  eigenen  Bahn- 
körper und  liegt  nirgends  auf  der  Strasse. 
Der  Oberbau  ist  hölzerner  Qnersch  wellen- 
oberbau   mit   Vignol  -  Stahlschienen.  Die 
Schwellen  sind  aus  impriignirtem  Föhren- 
holz    und    liegen   in    Entfernungen  von 
86  cm.  die  Schienen  sind  aus  Flussstahl, 
9  m  lang,  wiegen  22  kg  für  das  laufende 
MeU*r  und  lassen  einen  Kaddruck  von  6  t 
zu.  Die  Spurerweiterung  und  Ueberhöhung 
entspricht  den  Normalien  derkönigl.  bayeri- 
schen Staatsbahn    für  vollspurige  Lokal- 
bahnen. 

Die  Zentralstation  für  den  Betrieb  der 
Bahn  liegt  ca.  1  km  von  der  Station  Bad 
Aibling  entfernt.  Den  elektrischen  Strom 
liefern  zwei  Corapound-Dynamomaschinen 
für  je  78  Kilowatt  Leistung.  Die  normale 
Spannung  der  Maschinen  betrügt  560  Volt 
währeml  die  Motoren  der  Betriebswagen 
mit  ca.  500  Volt  Spannung  arbeiten. 

Angetrieben  werden  die  Dynamo- 
maschinen durch  eine  Turbine  von  ca. 
150  PS  Leistung  (4,4  cbm  Wasser  bei  3.5  m 
Gefälle).  Die  Wasserkraft  wurde  aus  dem 
sogenannten  Triftkanale.  einem  Kanäle  der 
Mangfall,  gewonnen  und  dazu  bedeutende 
Damm-  und  Betonbauten  ausgeführt.  Die 
Turbine,  System  Francis,  mit  drehbaren 
Leitschaufcln  und  Saugrohr,  arbeitet  mittels 
Kammrad  auf  ein  Vorgelege,  von  welchem 
mittels  Kiemen  die  Dynamos  angetrieben 
werden.  Die  Turbine  besitzt  einen  selbst- 
tätigen Regulator.  Patent  Voith,  sowie  ein 
schweres  Schwungrad  auf  der  Trans- 
missionswelle,  wodurch  trotz  der  bedeuten- 
den Kraftschwankuugen  eine  grosse  Oloich- 
luüssigkcit  des  Ganges  erzielt  wird. 

Für  die  Zeit  der  alljährlich  ca.  eine  \ 
Woche  dauernden  Baehauskehr.  sowie  für  : 
etwaige  Störungen  ist  eine  Dampfreserve 
von  115  PS  vorgesehen,  bestehend  aus 
einer  Compound  -  Dampfmaschine,  welche 
direkt  mit  dem  Vorgelege  gekuppelt  wer- 
den kann,  sowie  aus  einem  Köhrenkessel. 
System  Gehre,  von  ca.  80  <jm  Heizfläche. 


Interessant  ist  die  Bahn  dadurch,  da** 
dieselbe  eine  der  wenigen  in  Deutschland 
befindlichen  elektrischen  Bahnen  ist,  <h> 
einen  ziemlich  starken  Güterverkehr 
aufweisen.  Derselbe  wird  zum  Theil  mit- 
tels eigener  elektrischer  Gütermotorwagen 
(beschrieben  in  der  Elektrotechnischen  Zeit- 
schrift, 1898,  Heft  49),  zum  Theil  mitte!- 
der  Staatsgüterwagen,  die.  wie  oben  sebe: 
erwähnt,  in  der  Station  Aibling  von  den 
Staatsbabngleisen  direkt  auf  die  Gleise  d>r 
Bahn  Aibling— Feilnbach  übergeführt  wer- 
den, bewältigt.  Die  Gütermotorwagen  siivi 
mit  derartig  starken  Motoren  ausgerüstet 
dass  dieselben  drei  voll  beladene  Güter 
wagen  auch  über  die  grössten  Steigungen 
(16,8,,;<))  mit  einer  Geschwindigkeit  von  <m 
20  km  in  der  Stunde  transportiren  könnet 
Demgemäss  sind  natürlich  die  säinmtliclien 
sieben  Stationen  ausser  für  Personen-  auch 
für  Güterverkehr  eingerichtet:  sie  enthüll- -n 
sämmtlich  eine  Wartehalle  mit  Güterschin> 
pen,  eine  Verladerampe.  eineLadescbahlone 
sowie  Telephonverbindung  mit  Bad  Aibling. 

Die  nachfolgende  Beschreibung  der 
Gütermotorwagen  und  die  zugehörigen 
Zeichnungen  entnehmen  wir  mit  gütiger 
Erlaubniss  ihrer  Kedaction  der  „Elektro- 
technischen Zeitschrift".  Jahrgang  18» 
Heft  49. 

„Die  Abb.  1  und  2  geben  Seiten-  un-i 
Stirnansicht  des  Wagens  mit  theilweisec 
Schnitten.  Er  besitzt  eine  1  jidefähigkeit  von 
5  t  und  ist  mit  zwei  Motoren,  Type  G> 
ausgerüstet,  die  je  26  PS  normal,  35  PS 
maximal  leisten.  Es  sind  dies  zweipolige 
Stahlgussmotoren,  welche  in  horizontaler 
Richtung  getheilt  und  aufklappbar  sind 
Die  Kohlenbürsten  können  ebenso  wie  der 
Kollektor  durch  den  abnehmbaren,  .iu- 
leichtem  Blech  geformten  oberen  Theil  der 
gusscisernen  Haube  bequem  eingestellt, 
nachgesehen  und  gereinigt  werden. 

Die  Aufhänguug  ist  aus  Abb.  3 — 6  rr 
sichtlich.    Sie  geschieht  in  der  Weise,  da*- 
die  eine  Seite  mittels  zweier  Lager  auf  den 
Achsen  ruht,  während  die  andere  Seite  au' 
eine  starke,  tpicr  unter  dem  Wagen  an 
Hebeln   aufgehängte    Blattfeder  (Abb.  6 
sich  stützt.    Die  Aufhängung  dieser  Blatt- 
feder, die  in  Abb.  5  nur  schematisch  dal 
gestellt  ist.  kann  aus  Abb.  6  und  8  cm 
nommen  werden.    Abb.  8  enthält  nur  ein- 
solche  Feder,  selbstverständlich  ist  alnr 
für  jeden  der  beiden  Motore  eine  solche 
vorgesehen. 

Das  Untergestell  zeichnet  sich  vor  an 
deren  gebräuchlichen  Typen  dadurch  m> 
dass  nur  Fischbauchfedern,  keine  Spiral 
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federn  zur  Verwendung'  gelangen.   Seine    au  den  Achsen  und  |  Eisen  in  der  Mitte 

Konstruktion  ist  in  Abb.  7  und  8  darge-    zwei  Seitenrahmen  gebildet,   die  mittels 


stellt. 


fünf  |  |  Eisen  zum  Untergestell  vereinigt 


— i 

f 
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HP 

siml.  Die  drei  oberen  dieser  Verbindungs- 
eisen dienen  gleichzeitig  zur  Aufhangung 
der  Bremse. 


?y'  »  !     ^  * 


1  * 


Abb.  Z 

Aus  einem  oberen  und  einem  unteren 


Uoli.1  muh  uKlm  •lul-f  kitipi'l  ruf 


Abb.  3 

Das  Untergestell  ruht  tnittels  vier  Fiseh- 


Gurt  aus  starken  |  Eisen  werden  mittels    bauehfedern  auf  den  geschlossenen,  mit 

Blechen  an  den  Enden,  Seheercnbbehen     Selbstschmierung  versehenen  Achslagern, 
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Ablj.  9,  welche  Ähnlich  wie  die  Staatsbahn- 
wagen mit  herunterklappbarem  Revisions- 
deckel, äusserem  Oeleinguss  und  inncrem 
Saugfiinger  Vi  rsehen  sind.  Die  95  mm 
starken  Achsen  sind  aus  Xiekclstahl,  die 
Radsterne  aus  Schmiedeeisen  mit  warm 
aufgezogenen  Stahlbandagen. 


Hilf«;  einer  Druekstange  wird  alsdann  dv 
in  Abb.  10  erkennbare  Vierkantwelle  ge- 
dreht uud  in  weiterer  Folge  dureh  vtr 
schiedene  Hebel  das  Anpressen  bez«. 
Lösen  der  Bremsbacken  bewirkt.  Dirn- 
Bremse  hat  sich  als  ungemein  wirksam  er 
wiesen. 


i 


Abb  4. 


Auf  dem  oberen  Gurt  der  Seitenrahinen  Die   Steuerung   der  Motoren  erfüll 

sind  auf  jeder  Seite  3,  zusammen  also  6  durch    den    gewöhnlichen  Steuerapparu 

Fischbauchfedern   montirt,   welche   unter  (Seite  187  in  der  „Elektrotechnischen  Zrit 

Vermittelung  einer  Flachschiene  den  Wa-  schritt"  1898,  Heft  12)  der  A.-G.  Elekm 

genkasten  tragen.  zitatswerke  (vorm.  O.  L.  Kummer  ä  <'■<). 


Hti*l  am  Uiuf^fi  -  y  \  | 
untrrtltrrf  ir/ivtip/ 


Abb.  5. 


Durch  diese  Anordnung  w eine  dop- 
pelte, äusserst  wirksame  und,  da  Spiral- 
federn fortfallen,  sehr  haltbare  Federung 
erzielt. 

Die  Hremse  (Abb.  7  und  10)  wird  mit 
Hilfe  zweier  unter  den  Plattformen  liegen- 
den Zahnbugeti  (nicht  mit  dargestellt)  in 

Betrieb  gesetzt,  welche  durch  eine  Gelenk- 
kette miteinander  verbunden  sind  und  durch 
die  auf  den  Steuerkurbeln  sitzenden  Zahn- 
räder  in   Drehung  versetzt   werden.  Mit 


Derselbe  enthält  nur  einen  Hebel,  mit 
dessen  Hilfe  alle  Schaltungen  erfolgen  und 
ist  mit  wirksamem  magnetischen  Fankel, 
löschet-  versehen. 

Als  Stromabnehmer  dient  eine  auf  ein  r 
Hute  gelagerte  Rolle.  Erstere  ist  in  <),r 
üblichen  Weise  federnd  und  drehbar  & 
dein  Wagendach  befestigt.  Die  Federt 
sind  so  beinessen,  dass  die  Rolle  mit  ein^m 
Druck  von  ca.  5  kg  gegen  den  Fabnira-ü 
gedrückt  wird. 
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[Mittheil,  de» 

I  Deutscher  Strittest 


Bemerkenswert!!  ist  schliesslich  die« 
Konstruktion  der  Zughaken.  Diese  sind 
nämlich  nicht  an  durchgehenden  federnden 
Zugstangen  befestigt,  sondern  in  der  Mitte 
einer  in  der  Querrichtung  des  Wagens 
zwischen  zwei  Hölzern  gelagerten,  geboge- 
nen Blattfeder,  deren  Enden  als  Puffer- 
federn dienen.  Diese  sehr  einfache  Kon- 
struktion hat  sich  bisher  bewährt" 

/.».»  -  •  - 
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nach  jeder  Richtung  vorgesehen,  die  aber 
während  des  grössten  Theils  des  Jahre- 
nicht  ausreichen  und  daher  durch  Sonder- 
züge und  durch  Anhangen  der  Güterwagen 
an  die  Personenzüge  stark  vermehrt  wer 
den  müssen.  Die  Beförderung  von  l'er 
sonen  und  Reisegepäck,  sowie  von  Hunden 
ferner  von  Leichen,  lebenden  Thieren  uml 
Fahrzeugen  und  Eil-  und  Frachtgütern  er- 
folgt nach  Massgabe  der  im  „Deutschen 
Eisenbahn  -  Personen-  und  Gepäck  -  Tarif 
Theil  I",  im  „Deutschen  Eisenbahn-Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden 


Abb.  9 

Ein  ständiges  Personal  ist  auf  den 
Stationen  (mit  Ausnahme  von  Aibling)  nicht 
vorhanden,  sondern  es  erfolgt  die  Abferti- 
gung des  Güterverkehrs  durch  bahnseitig 
bestellte  Agenten  in  den  einzelnen  Ort- 
schaften, eine  Einrichtung,  die  sich  durch 
ihre  Billigkeit  und  Zweckmässigkeit  sehr 
gut  bewährt  hat. 

Die  Anzahl  der  Güterzüge  richtet  sich 
natürlich  je  nach  dem  Bedürfniss.   Zur  Zeit  | 
sind  fahrplanmässig  täglich  zwei  Güterzüge  I 


Abb.  10. 

Thieren  und  Fahrzeugen,  Theil  I"  und  im 
„Deutschen  Eisenbahn  -  Gütertarif.  Theil  1" 
enthaltenen  allgemeinen  Bestimmungen,  so- 
wie der  im  Theil  II  enthaltenen  besonderen 
Bestimmungen. 

Die  Tarife  sind  unter  Zugrundelegung 
der  Abfertigungsgebühren  und  der  Strecken 
sätze.  wie  für  die  deutschen  Bahnen,  unter 
Zuschlag  von  bestimmten  prozentualen  Kr- 
höhungen  festgesetzt.  Zur  Zeit  gelten  fol 
gende  Frachtsätze: 


Auf  eine 

Ent- 
fernung 
von 
Kilo- 

Güter 

•Frachtsätze  für  100  kg 

in  Pfennigen 

Eilgut 

Allgemein) 
Stückgut 

Spesi&lurif 

nu 

bestimmte 

Allgemeine 
W»geo- 
UdungBklawM! 

 l 

Spcxlaltarlfe 

Au.-rnhii« 

Urifc 

metern 

klaase 

Stückgüter 

A1 

B 

A» 

1 

II 

III 

1 

2 

1 

36 
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17 

11 

10 

10 

10 
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30 

23 
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35 
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20 

IS 

12 

10 

Abgesehen  von  den  allgemeinen  Tarifen  sprechend,  vier  Ausnahme tarife  festgesteUt 
sind,    den    besonderen  Bedürfnissen  ent-    und  zwar  insbesondere  für  Holz.  Kohka 
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Wcgebaumaterialien,  Düngemittel,  sowie  für 
Wagenladungen  von  10000  kg  bei  dem 
Transitverkehr. 

Zu  bemerken  ist  noch,  dass  es  der  Ver- 
waltung der  Bahn  frei  steht,  Tarifanderun- 
gen innerhalb  der  seitens  der  königl. 
bayerischen  Regierung  festgesetzten  Ilöchst- 
grenzen  vorzunehmen.  Die  beabsichtigten 
AeiMlerungcn  sind  6  Wochen  vor  dem  In- 
krafttreten öffentlich  bekannt  zu  machen. 
Von  dieser  Befngniss  ist  auch  im  Interesse 
des  Publikums  einmal  bereits  Gebrauch  ge- 
macht wurden. 

Was  den  Umfang  des  Güterverkehrs 
betrifft,  so  ist  derselbe  fortwahrend  im 
Steigen  begriffen,  da  die  betheiligten  Kreise, 
die  anfangs  zum  Theil  die  alten  Transport- 
gelegenheiten beibehielten,  immer  mehr  an 
die  billigere  und  bequemere  Bahnverfrach- 
tung sich  gewohnen.  So  wurden  z.  B.  im 
Jahre  1898  befördert: 

Holz  .    .   .    ca.  1000  Waggons. 

Getreide.    .     ,,  800  „ 

Ziegelsteine     „  300 

Kohlen   ....  200  ., 


insgesammt  rund  2500  Waggons,  eine  Zahl, 
die  sich  in  den  nächsten  Jahren  aus  ver- 
schiedenen lokalen  Gründen  noch  bedeu- 
tend vermehren  dürfte. 

Neben  dem  Güter  und  dem  Gepäck- 
verkehr ist  noch  gemäss  eines  Abkommens 
mit  der  Postverwaltung  die  Beförderung 
der  Briefe  und  Packete  in  den  Betrieb  ein- 
bezogen, und  wird  zu  diesem  Zwecke  ein 
eigenes  Abtheil  gegen  eine  für  das  Kilo- 
meter zu  berechnende  Abgabe  in  jedem 
Zuge  zur  Verfügung  gestellt. 

Der  Personenverkehr,  für  den  natürlich 
die  Bahn  vorwiegend  bestimmt  ist,  ist  in- 
folge des  starken  Touristenverkehrs  recht 
befriedigend,  auch  kann  bereits  eine  merk- 
liche Zunahme  gegen  das  erste  Betriebs- 
jahr konstalirt  werden. 

Wie  alle  Bahnen,  die  in  für  Touristen 
geeigneten  Gegenden  eröffnet  werden, 
diese  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  anlocken 
und  dadurch  oft  für  die  umliegenden  Ort- 
schaften eine  Quelle  von  ungeahnten  Ein- 
nahmen werden,  so  ist  dies  auch  in  hohem 
Masse  bei  der  vorliegenden  Bahn  der  Fall. 
Allerdings  ist  die  Gegend  auch  mit  wunder- 
baren Xatnrreizen  ausgestattet.  Dieser  Er- 
folg dürfte  zu  der  Hoffnung  berechtigen. 
da*s  auch  andere  Gegenden,  die  ähnliche 
Verhältnisse  aufweisen,  dem  ifegebenen 
Beispiele  folgen  und  der  Frage  einer  elek- 
trischen Balm,  die  neben  dem  l'ersonen- 
auch  dem  Güterverkehr  dient,  nähertreten. 


Ausser  den  bei  der  Betrachtung  Uber 
den  Gütertransport  genannten  gesetzlichen 
Bestimmungen  sind  noch  nachfolgende,  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  betreffende 
Massnahmen  in  Anwendung. 

Es  gehen  fahrplanmässig  jeden  Tag 
neun  Personenzüge,  in  der  Regel  aus  einem 
Personenmotorwagen,  einem  Personenan- 
hängewagen  und  einem  Gepäck-  und  Post- 
wagen bestehend,  nach  jeder  Richtung, 
nach  Bedarf  jedoch  können  dieselben  auf 
das  zwei-  bis  dreifache  vermehrt  werden, 
wie  es  z.  B.  an  den  vorjährigen  Pfingst- 
feiertagen  sich  als  nöthig  erwies,  trotzdem 
dieselben  vom  Wetter  nicht  allzu  sehr  be- 
günstigt waren. 

Die  Abgabe  der  Fahrkarten  erfolgt  bei 
den  Stationen  Bad  Aibling,  Au  bei  Aibling 
und  Feilnbach  am  Schalter  oder  im  Zuge 
durch  den  Zugführer,  bei  den  übrigen 
Stationen  am  oder  im  Zuge  bei  dem  Zug- 
führer. 

Die  Preise  der  Fahrkarten  sind: 

auf  eine  Entfernung  von  1  und  2  km  10  Pf, 

.,    3   ..    4  ,.   20  „ . 
m  „    5    „    6  „    30  , , 

*  n  „    7    „    8  „    40  „ , 

„  r.      9  10  &0     „  . 

H«  -  ..  1 1        12   „   60  „ . 

Rückfahrkarten  werden  nicht  ausge- 
geben, dagegen  sind  sogenanute  Abonne- 
mentshefte, bestehend  aus  50  Stück  Fahr- 
scheinen für  die  einzelnen  Strecken,  zu 
einem  ermässigten  Preise  eingeführt  wor- 
den. 

Für  Kinder  bis  zur  Grösse  von  1  m 
wird  kein  Fahrpreis  erhoben,  Kinder  über 
1  m  zahlen  den  vollen  Fahrpreis  für  die 
zurückzulegende  Strecke.  Diese  Bemessung 
der  Kinder  nach  der  Grösse  anstatt  nach 
dem  Alter  ist  unseres  Wissens  neu,  jedoch 
sehr  nachahmenswert)),  da  hierbei  eine 
wirksame  Kontrolle,  etwa  durch  einen  in 
Meterhöhe  nn  der  Wagenthür  angebrachten 
Strich,  möglich  ist  und  ausserdem  die  Höhe 
des  Fahrgeldes  billigerweise  von  dem  be- 
anspruchten Platz,  der  mit  der  Körper- 
grösse  wächst,  abhängig  gemacht  wird. 

Die  Taxe  für  Hunde  ohne  Unterschied 
der  Entfernung  beträgt  20  Pf. 

Für  Reisegepäck  kommt  zur  Erhebung 
für  je  angefangene  25  kg  auf  eine  Entfer- 
nung von 

1-  6  km  ....  15  Pf. 
7-12  20  „. 

Die  Annahme  des  Reisegepäcks  erfolgt 
in  gleicher  Weise  wie  die  Abgabe  der 
Fahrkarten. 
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Schliesslich  sei  noch  bemerkt,  das»  die 
Hahn  in  den  Rundreiseverkehr  mit  bayeri- 
schen Stationen  einbezogen  ist. 

=  Vg.= 


Die  Anschlusspflicbt  der  Unternehmer  von 
Kleinbahnen 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 

U*gi*ning8raÜ»  in  IJcrlin. 

. 

ISfW«««  von  Seilt  r.) 

Gegen  die  Entscheidung,  welche  beiden 
Thcilen  behändigt  wird,  sind  nur  die  Rechts- 
mittel des  4;  52  des  Kleinbahngesetzes  zu- 
lässig. Sowohl  der  Rechtsweg  wie  gütliche 
Vereinbarung  sind  ausgeschlossen,  da  es  sich 
nicht  um  zivilrechtliche,  sondern  um  öffent- 
lich-rechtliche, in  landes-  und  sicherheits- 
polizeilicher  Hinsicht  zu  prüfende  und  fest 
zustellende  Verhältnisse  handelt.  Es  steht 
zwar  an  sich  nichts  entgegen,  dass  sich  die 
bethciligten  Bahnen  über  die  Modalitäten 
des  Anschlusses,  den  Ort.  die  Art  der  Her- 
stellung und  Ausführung  vor  der  behörd- 
lichen Entscheidung  verständigen  und  ihre 
Abmachungen  der  Behörde  vorlegen.  Aber 
dieser  liegt  in  allen  Fällen  unbedingt  die 
Entscheidung  ob;  sie  hat  die  vorgelegten 
Abmachungen  entweder  zu  bestätigen  oder 
abzulehnen  bezw.  ihre  eigenen  Bestimmun- 
gen an  deren  Stelle  zu  setzen.  Die  Ab- 
machungen dürfen  aber  niemals  die  be- 
hördliche Entscheidung  ersetzen  oder  ihr 
präjudiziell,  sie  sind  lediglich  Material, 
welches,  insoweit  es  brauchbar,  die  Behörde 
für  ihre  Entscheidung  verwenden  kann. 
Denn  jeder  Ansehlu-s  stellt  eine  der  be- 
hördlichen Genehmigung  bedürfende  Aende- 
rung  des  bestellenden  Projekts  dar  und 
kann  schon  aus  diesem  Grunde  nicht  auf 
Grund  privater  Einigung  bewirkt  werden. 
Für  das  Verfahren  gilt  das  vorstehend  in 
betreff' der  Entscheidung  über  die  Zulässig- 
keit  Bemerkte  S.  15.  16). 

b)  Die  Hehürde  entscheidet  fei  ner  über 
die  Verhältnisse  beider  Unternehmer 
zu  einander:  sie  hat  also  mit  Rücksicht 
auf  den  allgemeinen  und  umfassenden 
Wortlaut  über  alle  Verhältnisse  beider 
Unternehmer,  welche  aus  dem  Anschluss 
<ler  Bahnen  sich  ergeben,  Bestimmung  zu 
treffen:  dahin  gehören  vornehmlich  die  ge- 
sammten  den  Anschlussbetrieb  und  Trans- 
port betreffenden  Verhältnisse,  Ort.  Zeit 
und  sonstige  Modalitäten  des  Uebergangs. 
der  Zuführung,  der  Ucbcnudime  und  Ueber 


gäbe  der  Wagen  und  Maschinen,  Ueber 
führungs-  (s.  a.  Aurücke  )  Gebühren.  Em- 
pfangsbescheinigung, Regelung  des  Fahr 
plaus,  des  Durchgangsverkehrs,  der  Abferti- 
gung, Haftpflicht,  des  Verhältnisses  zr.r 
Post  u.  s.  w.,  Ueberwachungspersonal  u. s.w. 
Es  kommen  hierbei  die  Erlasse  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  vom  9.  Juni  1994 
Ziffer  3-7  (E.-V.-Bl.  S.  146)  und  vom 
22.  April  1895  (cod.  1895.  S.  969)  in  Betracht 
Die  Entscheidung  über  die  Verhältnis« 
der  Unternehmer  zu  einander  erfolgt  ab'-r 
nur  „mangels  gü  tlichcr  Vereinbarung-. 
Verständigen  sich  die  Unternehmer  hier 
über,  so  bedarf  es  einer  behördlichen  Ent- 
scheidung nicht;  dieselbe  hat  also  nur  sub- 
sidiäre Natur.  Ueber  Art  und  Fonn  der 
Vereinbarung  bestimmt  das  Gesetz  nichts 
sie  kann  mithin  in  beliebiger  Weise  tr 
folgen.  Auf  das  Verfahren  findet  das  ober. 
S.  15. 16  Gesagte  entsprechende  Anwendung 
Wendet  ein  Theil  gütliche  Vereinbar™.;: 
ein  und  liegt  diese  in  giltiger  Weis*-  v< : 
so  findet  keine  Entscheidung  statt  und  iv 
das  begonnene  Verfahren  abzubrechen. 
Indess  steht  es,  soweit  das  öffentliche  Vt-r- 
kehrsinteressc  oder  sicberheitspolizeilid> 
Punkte  (§  4  des  Kleinbahngesetzes)  ixlrr 
die  Erfüllung  der  Konzessionsbedingun^i 
und  gesetzlichen  Verpflichtungen  hierb« i 
etwa  in  Frage  kommen,  der  Aufsicht- 
behörde  zu,  in  die  bezügliche  Vereinhanirij.' 
einzugreifen  (§  22  des  Kleinbahngesctzt-s, 
Der  Rechtsweg  aber  ist  in  betreff  der  !(• 
gclung  der  in  Rede  stehenden  Verhältnis- 
ausgeschlossen. 

c)  Die  Behörde  setzt  endlich  die  «hu- 
anschlusspflichligen  Bahnunlern«hiner  tu' 
die    Benutzung    oder  Veründerun; 
seiner  Anlagen   zu  leistende  Vergütung.' 
fest.    Diese  Festsetzung  ist  jedoch  kein1 
cndgiltige.    sie    erfolgt    „  vorbehaliln'1 
tles  Rechtsweges".    Dass  der  den  Ar 
schluss  begehrende  Unternehmer  die 
samniten  Kosten  des  Anschlusses  i 
tragen  hat.  bedurfte  keiner  bes'.i»i'.T-!i 
Bestimmung  im  Gesetze,  da  dies  s.-ils" 
verstämllich  ist  und  sich  mittelbar  auc!; 
aus  Satz  l  ergiebt,  welcher  die  anschh- 
Pflichtige  Bahn  nur  verpflichtet.  sieh 
Ansehluss   gefallen   zu   lassen.     l>  r  A 
schlusssucln  r  hat  also  die  Kosten  für 
Schiencnverbindung.  die  Verbindnn^jrl'  '-' 
Uebergangsweichen,     Signalvorrichnim.'' ,; 
und  alle  sonstigen  zum  Anschluss  notliiiT'."' 
baulichen  Einrichtungen.  Tcrrainerwcrtmu 
gen  u.  s.  w.  allein  zu  tragen.    Die  (iew.-V 
des  Anschlusses  schliesst  für  die  sich  « 
sehliesscnde  Bahn  implieite  und  ex  lege  ''" 
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Pflicht  zur  Tragung  aller  dieser  Kosten  in 
sich  und  es  bedarf  daher  einer  besonderen 
Auferlegung  oder  Festsetzung  derselben 
nicht.  Würden  ihr  bei  der  administrativen 
Regelung  der  Verhältnisse  beider  Unter- 
nehmer etwa  derartige  Kosten  auferlegt 
werden,  so  würde  sie  im  Besehwerdewege 
gegen  derartige  Auflagen  vorgehen  können, 
auch  jeden  vom  Anschlnsssucher  gegen  sie 
im  Rechtswege  gerichteten  Anspruch  auf 
Erstattung  oder  Zahlung  solcher  Kosten 
als  gesetzlich  unbegründet  zurückzuweisen 
berechtigt  sein.  Der  Anschlusssucher  hat 
aber  auch  ferner  die  anschlusspMichtige 
Bahn  für  die  infolge  des  Anschlusses  er- 
forderliche Benutzung  oder  Veränderung 
ihrer  Anlagen,  d.  h.  für  die  zur  Herstellung 
und  zum  Betriebe  des  Anschlusses  erfor- 
derlichen Eingriffe  in  ihr  Eigenthuin  und 
in  ihre  Hechte  zu  entschädigen.  Hier- 
über soll  —  wohl  mit  Rücksicht  auf  die 
dabei  in  Betracht  kommenden  teehinsehen 
Kragen,  sowie  die  Kostenersparnis*  zu- 
nächst eine  administrative  Entschei- 
dung durch  die  zuständige  Behörde  statt- 
finden, tür  welche  bezüglich  des  Verfahrens 
das  oben  S.  15.  16  Bemerkte  gilt.  Es  ist  in 
das  freie  Ermessen  derselben  gestellt,  fest- 
zusetzen, ob  überhaupt  eine  Benutzung 
oder  Veränderung  der  Anlagen  der  an- 
Schlusspflichtigen  Bahn  stattfindet  bezw. 
stattgefunden  hat  und  bejahendenfalls,  in 
welcher  Art  und  Hohe  die  Vergütung  zu 
leisten  ist,  ob  in  einer  einmaligen  Kapilals- 
zahlung  oder  in  fortlaufenden  Zahlungen 
(Gebühren  u.  s.  w  .).  Gegen  diese  admini- 
strative Entscheidung  ist  beiden  Theilen 
der  Rechtsweg  gegeben.  Dieselbe  ist 
also  an  sieh  keine  endgilt  ige.  Erfolgt  aber 
die  Beschreitung  des  Rechtsweges  nicht 
innerhalb  der  gegen  die  administrative 
Entscheidung  gegebenen  Rcchtsmittelfrist 
(tj  52).  so  wird  dieselbe  rechtskräftig  und 
ist  der  Rechtsweg  nicht  mehr  zulässig.  Aus 
den  Worten:  „die  dem  erst  gedachten 
Bahnunterne  hiner  zu  leistende  Ver- 
gütung" ergiebt  sich,  dass  die  bezüglichen 
Kosten  in  vollem  Umfange  allein  von  der 
anschlusssuchtiiden  Bahn  zu  tragen  sind 
und  die  Behörde  nicht  etwa  eine  hiervon 
abweichende  Regelung  der  Kostenlast  bezw. 
eine  Theilung  derselben  vornehmen  darf. 
Ihre  Kompetenz  erstreckt  sich  nur  darauf, 
über  die  Art  und  Höhe  u.  s.  w.  der  Ver- 
gütung, welche  dem  a  n  s  c  h  1  u  s  s  p  1 1  i  c  Ii 
Ligen  Unternehmer  zu  leisten  ist.  Entschei- 
dung zu  tr»  Heu. 

d)  Die  Genehmigung  der  Behörde  zur 
Gewährung    des    Ansclilu»*cs    ist  nicht 


s  t  e  m  p  e  1  p  f  I  i  c  h  t  i  g  ( Stcmpelsteuergeset  z 
vom  81.  Juli  1895,  Tarif- No.  22  m),  da 
darin  eine  Betriebsgenehmigung  nicht  liegt. 


III   Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Breslatier  Strasseneisenbabn  -  Gesellschaft 
in  Breslau. 

Nach  dem  Jahresbericht  für  189b  (22.  Ge- 
schäftsjahr i  beträgt  die  gesain m te  Gleislänge 
50/»  km  (-I-41M  in),  die  Betricbslänge  30,u  km 
(-f  91,»  in),  der  Personalbestand  betrug  472 
(464)  Köpfe,  am  Ende  des  Berichtsjahres  waren 
610  Pferde  vorhanden.  Ausser  den  erforder- 
lichen Arbeitsfuhren  leisteten  die  Pferde  durch- 
schnittlich täglich  22,69  km  bei  Einspännern 
und  25,«  km  bei  Zweispännern.  Auf  100  Pferde- 
tage entfielen  98,76  Diensttage,  2,»i  Kranken- 
tage und  8,w  Schonungstago.  Durch  hohe 
Preise  für  Körnerfutter  und  durch  zeitweilige 
Futterznlagen  wurde  eine  Mehrausgabe  von 
16  647,«  M  bedingt.  Geleistet  wurden  3  761  551 
(3  481293)  Wagenkilometer,  befördert  wurden 
ohne  Abonnenten  14  470811  (13  734  106)  Fahr- 
gäste, diu  (iesammteinnahine  einschliesslich 
9510l,io  M  (9(>llo,w  M)  Abonnements  betrug 
ir>44  873,w  M  (+  78959,m>  M).  Die  Einnahme 
für  das  geleistete  Wagenkilometer  stellte  sich 
auf  38,»  (89,»)  Pf-  Die  Tagesration  kostete  für 
Einspänner  1,4»  M  (l,w  M),  für  Zweispänner 
l,jo  M  M).   Es  wurden  aufgewendet  für 

Unterhaltung  des  Bahnkörpers  24  067,»«  M,  des 
Pflasters  8S  685,*-a  M,  der  Wagen  15006^«  M. 
Auf  einzelnen  Gleisstrecken  sind  Rillenschie- 
nen, System  Phönix,  Profil  14 e,  mit  Halbstoss 
und  Fusslaschen  verlegt  worden,  so  dass  jetzt 
insgesammt  78,J%der  Gesammtgleislänge  aus 
Phönixschieneu  bestehen.  Für  Abschreibungen 
und  Erneuerungen  wurden  164  941,»»  M  ver- 
wendet. Die  Pferde  sind  mit  480  M  das  Stück 
bewerthet.  Der  Gewinnsaldo  wird  mit  888  782,50 
Mark  ausgewiesen,  hiervon  erhält  die  Stadt- 
gemeinde Breslau  100  798,«  M  (bis  jetzt  im 
ganzen  814  330,1*  M),  zum  besonderen  Reserve- 
fonds gehen  5567,<o  M,  für  den  Reservefonds  I 
und  für  Tantiemen  werden  je  14  120,31  M  ver- 
wendet, aus  dem  Nettogewinn  werden  12Vj% 
Dividende  auf  das  Aktienkapital  von  2  Mill. 
Mark  gezahlt.  Die  Gesellschaft  hat  661  600  M 
vierprozentige  Obligationen  im  Umlauf.  Die 
Reservefonds  betragen  333  483,20  M,  im  ganzen 
sind  bisher  abgeschrieben  und  zurückgestellt 
1208  959,60  M.  Es  stehen  zu  Buch  Ban<|uier- 
guthaben  mit  2i8  112,io  M,  Effekten  mit  47  334  M, 
die  Bahnanlagen  und  Gebäude  mit  3  076  480,1»  M, 
die  Pferde  mit  497  932.JO  M,  die  Wagen  mit 
441637,11  M,  die  Bestünde  mit  149  798,»»  M- 
Ueber  die  beabsichtigte  Umwandlung  in  elek- 
trischen Betrieb  giebt  der  Bericht  keinen  Auf- 
schluss. 
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t.  Aachener  KleinbahngeseU&chaft  in  Aachen. 

Das  elektrisch  betriebene,  der  Personen- 
und  Güterbeförderung  dienende  Kleiubahnnetz 
dieser  Gesellschaft  umfasste  am  Schlüsse  des 
Geschäftsjahres  1898  eine  Betriebslänge  von 
93  km  gegen  54,»  km  am  Schlüsse  des  Vor- 
jahres. Dem  Geschäftsbericht  ist  eine  Uebcr- 
sichtskarte  sämintlichcr  Linien  beigefügt.  Der 
Strom  für  das  Rahnnctz  wird  aus  der  stildti- 
schen  Zentrale  in  Aachen  und  aus  der  eigenen 
Kraftstation  der  Gesellschaft  bei  Eschweiler- 
Aue  geliefert,  und  zwar  in  einer  gesammten 
Beanspruchung  von  etwa  1200  PS.  Die  städti- 
sche Zentrale  ist  den  Anforderungen  des  Ver- 
kehrs im  Stadtgebiete  Aachen  nicht  mehr  ge- 
wachsen und  imis8  ihre  Anlagen  erweitern. 
Auf  «lern  gesammten  Bahnnetz,  von  welchem 
28,«  km  im  Jahre  1898  zu  verschiedenen  Zeit- 
punkten in  Betrieb  kamen,  wurden  geleistet 
2  130  812  (1643  478)  Wagenkilometer,  wovon 
1884  401  km  auf  Motorwagen  und  246  111  km 
auf  Anhängewagen  entfallen.  Im  täglichen 
Durchschnitt  wurde»  5838  Wagenkilometer  ge- 
leistet. Die  Betriebseinnahmen  stellten  sich 
auf  768652,17  M  (668  736,12  M),  die  Betriebsaus- 
gaben auf  468416,3i  M  (368!>49,«i  M),  der Ucber 
schuss  auf  80OI3ti,$3  M  (189  786,71  M).  Die  Be- 
triebsleistung wird  sich  für  die  Folge  wesent- 
lich erhöhen  durch  die  weitere  Entwickelung 
der  neu  hinzugekommenen  Linien  und  durch 
die  Steigerung  des  Güterverkehrs,  für  dessen 
Zwecke  zwei  Bahnhofsanschlüsse  bereits  her- 
gestellt werden.  Die  Gesellschaft  war  bemüht, 
ihre  Kraftstation  auch  für  Kraft-  und  Licht- 
abgabe, namentlich  zur  Beleuchtung  voa  Gc- 
tneindestrassen,  auszunutzen.  Neue  Bahnlinien 
sollen  erst  dann  gebaut  werden,  wenn  das  be- 
stehende Bahnnetz  seine  gesamnite  Verkehrs- 
aufgabe erfüllt  hat  und  seine  Einrichtungen 
möglichst  vervollkommnet  sind.  In  Alsdorf  soll 
ein  gemeinsamer  Bahnhof  mit  der  Geilenkirchen 
ner  Kreisbahn  erbaut  werden,  von  welchem  ein 
Anschlussgleis  nach  einer  benachbarten  be- 
deutenden Kohlengrube  führen  wird  Mit  der 
Stadt  Aachen  sind  wegen  Abschluss  eines 
neuen  Vertrages  vorläufige  Vereinbarungen 
getroffen  worden,  nach  welchen  bei  ent- 
sprechender Leistungsfähigkeit  der  städtischen 
Zentrale  das  Erwerbsrecht  der  Stadt  bezüg- 
lich des  Stadtnetzes  neu  geregelt  und  der  Stadt 
eine.  Gewinnbeteiligung  zugesichert  wird, 
ferner  ist  eine  weitere  60jährige  Kouzessions- 
dauer  vorgesehen.  Die.  Verwaltung  hofft,  dass 
auf  diesen  Grundlagen  ein  neuer  Vertrag  zu 
Stande  kommt  Die  Landesbatik  der  Rhein- 
provinz  hat  der  Gesellschaft  ein  zu  dPU^/o  ver- 
zinsliches, in  60  Jahren  zu  tilgendes  Darlehen 
von  Millionen  Mark  gewithrt.  wovon  zu- 
nächst die.  Hälfte  abgehoben  wurde.  Die  ge- 
samtiitc  Gleislänge  betrug  am  Schlüsse  des 
Geschäftsjahres  OO.sts  km,  die  einfache  Betricbs- 
länge  rund  H3  km,  von  denen  etwa  2h  km  auf 
eigenem  Bahnplanum  verlegt  sind.  Im  ganzen 
sind  sieben  Statiousanlagen  mit  Verwnltungs- 
gebäuden.    Werkstätten.    Wagenhallen  und 


Beamtenhäusern  vorhanden.  Die  für  dai  Land- 
netz  erbaute  eigene  Kraftstation  enthält  vier 
Maschinen  zu  800  PS  mit  Zentralkondensation. 
vier  Wasserröhrenkessel  mit  je  166  qm  Heil- 
fläche,  ein  Gradirwerk  und  eine  Brunneoanlape. 
Die  Kohlenzufuhr  erfolgt  durch  direkten  Gleis- 
anschluss  von  der  Kohlengrube.  Der  Wagen- 
park besteht  aus  74  (davon  21  vierachsige  uod 
63  zweiachsige)  Motorwagen,  38  Anhäugewagen 
und  34  Güterwagen.  Im  Berichtsjahre  atan- 
den  im  Personenverkehr  zwischen  60  und  « 
Wagen.  Es  wurden  im  ganzen  beförder. 
6627  9»>1  Fahrgäste,  wovon  l  041  990  Abonnenten 
waren.  Erlöst  wurden  aus  dem  Personenver 
kehr  729866,»  M,  wovon  auf  Abonnement* 
46767,«  M  entfallen,  die  Abonnenten  zahlten 
also  durchschnittlich  kaum  4j>  Pf  für  jede 
Fahrt.  Der  Gütertransport  ergab  eine  Ein- 
nahme von  9309,59  M,  die  gesammte  Betriebs- 
einnahme  betrug  708  652,1?  M,  d.  h.  36/w  Pf  für 
das  geleistete  Wagenkilometer.  Die  Ausgab 
beliefen  sich  auf  468416,34  M  oder  2U  Pf  für 
das  Wagenkilometer.  Von  letzterem  Satz  ein- 
fallen 12,»  Pf  auf  die  Kosten  der  Zugkraft. 
4,;  Pf  auf  den  Betriebsdienst  und  2a  Pf  auf 
Wagenunlerhaltung.  Die  Gesellschaft  be 
schältigte  durchschnittlich  242  Personen  auf 
den  Tag.  Von  dem  Betriebsüberschuss  .«ind 
85  000  M  zu  Tilgungen  und  Rücklagen  ver- 
wendet worden,  ferner  kommen  auf  Anleih* 
Zinsen  39600  M,  auf  Kreis  -  Anleihezios« 
16965,78  M,  auf  Darlehnszinsen  3778,»  M,  auf 
Hypothekenzinsen  5039,oi  M.  Von  dem  ein- 
schliesslich des  letztjährigen  Vortrage«  er- 
zielten Reingewinn  von  I62682,i?  M  gehen  auf 
Tantifemeu  18090,41  M  (der  Reservefond«  hat 
seine  gesetzliche  Höhe  erreicht),  sodann  kamen 
zur  Vertheilung  6%  Dividende  auf  M  Millio- 
neu  alte  Aktien  und  6%  halbjährliche  Divi 
dende  auf  l,s  Millionen  junge  Aktien,  der  Pen 
sions-  und  Unterstützungsfonds  erhielt  30OJ  M, 
während  6491.»  M  auf  neue  Rechnung  vorgetra- 
gen werden.  Ausser  dem  gesammten  Aktien- 
kapital von  3  Millionen  Mark  ist  die  Gesell- 
schaft belastet  mit  980000  M  Anleihe,  900OP>M 
Darlehen  und  117  426,11  M  Hypotheken.  Der 
Reservefonds  enthält  300000  M,  der  Speanl- 
Reservefonds  6000  M,  der  Tilgungsfonds 
66401,71  M,  der  Erneuerungsfonda  161  421,*  M 
Es  stehen  ferner  zu  Buch  die  Bahnaulage  mit 
3019490,83  M,  die  Stationen  mit  628646,»  U. 
die  Kraftstation  mit  668  391,«»  M,  die  Wagen 
mit  1083044,1»  M,  die  Maschinen  und  Gerät- 
schaften mit  45  336,m  M. 

8.  Straasenbabn  Hannover  in  Hannover. 

Der  Geschäftsbericht  für  1898  stellt  io- 
nächst  fest,  dass  mit  der  von  der  Generalver 
Sammlung  vom  23.  November  1898  beschlösse 
nen  Erhöhung  des  Aktienkapitals  um  6  Millio- 
nen Mark  und  der  Ausgabe  von  4  Millionen 
Mark  Vorzugsobligationen,  welche  letztere 
nach  Redarf  erfolgen  wird,  der  Geldbedarf  der 
Gesellschaft  in  der  Hauptsache  gedeckt  ist.  da 
eine  weitere  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  Dich'. 
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beabsichtigt  wird.  Die  Verwaltung  erwartet, 
das»  nach  Fertigstellung  aller  Anlagen  auch 
•las  crliölitc  Aktienkapital  sieh  angemessen 
verzinsen  wird,  da  der  Personenverkehr  be- 
ständig steigt,  der  Güterverkehr  Mehreinnah- 
men erwarten  lässt  und  ferner  auch  axis  Licht- 
und  Kraftabgabe  erhöhte  Einnahmen  in  Aus- 
sicht stehen.  Das  Eimiahiiicrcsultat  des  Be- 
richtsjahres wurde  durch  mancherlei  Bau- 
arbeiten, durch  verspätete  Lieferungen,  durch 
Schwierigkeiten  mit  der  Reichspo&t  u.  s.  w. 
ungünstig  beeinflusst.  Die  gesammten  Ein- 
nahmen  aus  dem  Personenverkehr  betrugen 
2164081,«)  M  (-f-  101)736,70  M),  durchschnittlich 
waren  108  Motorwagen  und  11  Anhängewagen 
(im  Vorjahre  91  Motorwagen  und  38  Pferde- 
bahn wagen)  im  täglichen  Betriebe.  Die  Ein- 
nahme für  das  Wagenkilonieter  stellt  sich 
(Motorwagen  und  Auhängcwagen  gleich  ge- 
rechnet) auf  34  Pf.  Aus  der  Beförderung  von 
(Intern  und  Arbeiterzügen  zu  den  Bauaulagen 
auf  den  Aussenstrecken  sind  zu  Gunsten  des 
Betriebes  vorrechnet  239  358,32  M.  Der  Omni- 
busverkehr brachte  165  170  M,  das  damit  ver- 
bundene Fuhrwesen  machte  zu  Lasten  der 
Neubauten  der  Ausscnlinicn  und  der  Licht- 
und  Kraftanlagen  Fahrten  zum  Kostenpreise 
von  1180)2,6»  M.  Aus  Licht-  und  Kraftabgabe 
wurden  23  586,86  M  erzielt.  Der  Betriebsdienst 
im  elektrischen  Betriebe  kostete  317  085,«  M, 
die  Zugkosteu  betrugen  781267,05  M,  beide 
Posten  zusammen  365485,»!  M  mehr  als  im 
Vorjahre.  Die  L'nterhaltungs-  und  Erneue- 
rungskosten der  Akkumulatoren,  welche  auf 
Betrieb  verbucht  werden,  stellten  sich  bei  ge- 
mischtem Betriebe  auf  l,<w  Pf,  bei  reinem 
Akkumulatorenbetriebe  auf  2,33  Pf  für  das 
Kilometer.  Der  letztere  Satz  ist  höher  als  im 
Vorjahre,  weil  die  automobilen  Linien  durch 
Verlängerung  der  Oberlcitungsstrccken  einge- 
schränkt sind,  die  Gcsamiutkostcn  haben  sich 
trotzdem  im  Verhältniss  zu  den  durchlaufenen 
Kilometern  und  für  den  einzelucn  Wagen  er- 
mässigt.  Die  gesammten  Betriebsausgaben 
betrugen  60,93° o  (63,j»°,h)  der  Einnahmen.  Der 
Omnibusbetrieb  und  das  Fuhrwesen  erforderten 
eine  Mehrausgabe  von  33  400  M,  der  Omnibus- 
betrieb  i-t  um  30 °o.  d.  h.  um  9  Wagen,  ver- 
mindert worden  und  wird  weiter  eingeschränkt 
werden.  Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  be- 
trug die  gesammle  Streckenlänge  203,-»  (13im.) 
Kilometer,  wovon  135  km  in  llaarniann'schem 
Vcrblatt-Oberbau  und  Drillings-Obcrbau  ver- 
legt sind.  Die  Strecken  mit  eigenem  Planum 
haben  Qucrschwellen-Obe.rbau  erhalten.  Das 
Unterfangen  und  Verstärken  der  Schienen 
stösse  beim  Phönix-  und  Drillingsschiencn- 
Oherhau  ist  mit  gewissem  Erfolge  fortgesetzt 
worden.  An  elektrischen  Oberleitungen  wur- 
den im  Berichtsjahre  74, n>  km  ausgeführt.  Im 
Jahre  1*99  sollen  weitere  52  km  Gleisanlagen 
mit  Oberleitung  hergestellt  werden.  Für  den 
gesammten  Betrieb  sind  f>  Kraftstalionen  vor- 
handen, deren  Lage  aus  dem  dem  Geschäfts- 
bericht beigegebeneu  Uebersichtsplan  hervor- 


geht. Die  Entwicklung  der  Licht-  und  Kraft- 
abgabe wird  aN  zufriedenstellend  bezeichnet, 
es  sind  zur  Zeit  etwa  9200  Glühlampen  und 
350  PS  angemeldet,  weitere  Anschlüsse  stehen 
in  Aussicht  DaB  ganze  Bahnneiz  ist  mit  einer 
eigenen  Ferusprcchanlage  versehen.  Der  Wa- 
genpark besteht  aus  212  Motorwagen,  darunter 
l'O  einmotorige  Wagen  sowohl  für  Oberlei- 
tungs-  als  auch  Akkumulatorenbetrieb  und  10 
zweimotorige  Wagen  für  Güterbetrieb,  ferner 
169  Anhnngcwagen,  76  Güterwagen  für  Land- 
und  Schienenwege,  45  Omuibuswagcn  und 
zahlreichen  Arbeitswagen.  Weitere  20  elek- 
trische Lokomotiven,  12  zweimotorige  Motor- 
wagen, 140  Güterwagen  und  63  Anhängewagen 
befinden  sich  im  Bau.  Aus  dem  Betriebsübcr- 
schuss  werden  auf  Abschreibungen  und  Re- 
serven im  ganzen  461  254,*«  M  verwendet,  hier- 
von  auf  Amortisationsfonds  146160,5o  M,  auf 
Erneue rungsfonds  146240,45  M,  auf  Betriebs- 
reservefonds 10000  M,  auf  Abschreibungen  auf 
Akkumulatoren  (6%)  37  410  M.  Der  Reinge- 
winn stellt  sich  auf  943  672,»:  M  bei  einer  ge- 
sammten Betriebseinnahme  von  2  77 1  683.53  M. 
Von  diesem  Heingewinn  sollen  verwendet  wer- 
den zu  Tantiemen  47  183,«s  M  und  81O000  M  zu 
einer  41  jprozentigen  Dividende  auf  18  Millio- 
nen Mark  Aktienkapital,  so  dass  ein  Vortrag 
von  91  902.M  M  verbleibt.  Es  stehen  zu  Buch 
die  Prioritätsanleihe  mit  2  449  000  M,  der  Re- 
servefonds mit  2  553  343,M>  M,  die  Hypotheken 
mit  703 000  M,  Darlehen  des  Landesdirektoriums 
mit  1 500000  M.  Amortisationskonto  mit 
256  05«,%  M,  Erneuerungsfonds  mit  249  689,»*  M, 
dagegen  das  Bahnbaukonto  mit  9  568  061,7*  M, 
das  Grundstückkonto  mit  1  959  404,<i  M,  das 
Gebäudekonto  mit  3  695  938,*«  M,  der  elektrische 
Wagenpark  mit  8  687  690.«  M,  die  Traktious- 
akkumulatoren  mit  710 ÜUO  M,  die  AnhHngewa- 
gen  mit  550  909,58  M,  die  Güterwagen  mit 
129  317,3  •  M,  die  Beleuchtungsanlagen  der 
Bahnhöfe  und  Werkstätten  mit  152  843,35  M, 
die  Licht-  und  Kraftanlagen  mit  1001841.J0  M, 
das  Erwerbskonto  der  Linien  der  Kontinen- 
talen Pferdebahngesellschaft  mit  550  687  M,  der 
Omnibusbetrieb  und  das  Fuhrwesen  mit 
457  025,10  M.  die  Vorritlhe  mit  937«03,u  M.  Die 
im  Omnibusbetrieb  noch  verbliebenen  109 
Pferde  sind  mit  je  450  M  bewerthet. 

4.  Niederwaldbahn-Gesellschaft  in  Rüdesheini 
am  Rhein. 

Das  Betriebsjahr  |W)8  war  seit  der  L'cber- 
nahine  der  Assinannsliauscner  Linie  das  gün- 
stigste für  die  Gesellschaft,  hauptsächlich  in- 
folge des  anhaltend  schönen  Welters  in  der 
zweiten  Somntcrhälfte.  Es  wurden  insge 
sammt  vereinnahmt  141  !>60T«  M  (129248.»;  M  , 
wovon  auf  den  Personenverkehr  136  893,35  M. 
auf  diverse  Einnahmen  2*54.**.'  M  und  auf  Zin- 
sen 2712,t*  M  entfallen.  Die  Hildesheimer 
Linie  ergab  im  Personenverkehr  109  Hr,  t;  M, 
die  Linie  A^sinannshausen  27  286,9*  M.  Die 
reinen  Betriebsausgaben  stellten  sich  auf 
Ü2008.5O  M  ;+  5022,1»  Mj   und  machten  l3,t,J% 
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(44,"i>%)  dor  Einnahmen  aus.  Um  sonst  in 
der  Winterszeit  entlassenen  Bahnaugestclltcn 
wurde  wegen  des  schlechten  Weinjahres  im 
Winter  1896/99  ausnahmsweise  eine  nicht  un- 
erhebliche Entschädigung  gewährt.  Der 
Bruttoüberschuss  beträgt  H3  891,s;  M,  hiervon 
gehen  ab  die  Obligationen«!!)««»  mit  BG983,uM 
und  die  Amortisationsquotc  der  Obligationen 
mit  7600  M,  so  das«  ein  verfügbarer  Bctriehs- 
gewinn  von  49  908,74  M  :  42  696,9.'.  M)  verbleibt. 
Hiervon  gehen  zum  Reservefonds  2500  M,  zum 
Erncucrungsfonds  8000  M,  zu  Tantiemen  1737,«i 
Mark,  wHhrcnd  auf  das  Aktienkapital  von 
l,t  Millionen  Mark  eine  Dividende  von  u0 
(9V**'o)  vertheilt  wird  und  417I,so  M  vorgetra- 
gen werden.  Der  Betrieb  dauerte  auf  der 
Rüdesheimer  Linie  vom  1.  April  bis  31.  Ok- 
tober, auf  der  Linie  Asamannshauscn  vom 
10.  April  bis  80  September.  Die  Lokaldamp: 
Schiffahrt  Rüdesheim  Bingen  —  Assinaniis- 
hausen  wurde  Mitte  Juli  1893  mit  gutem  Er- 
folge in  eigene  Regie  genommen.  Von  )s.}  I5e- 
triebstagen  hatten  98  Tage  schönes  Wetter. 
63  Tage  bedecktes  oder  rauhes  Wetter  und 
23  Tage  Regenwetter.  Befördert  « urden  ins- 
gesammt  5»X>2  Doppclzüge  mit  214  1!>8  Fahr- 
gästen, hiervon  einfallen  337ti  Doppelziige.  mit 
IÜ9  997  Personen  auf  die  Rüdesheimer  Linie. 
Am  ersten  Pfingstfcicrtage  wurden  59G3  Fahr- 
gäste befördert.  Von  den  Posten  der  Betriebs 
ausgaben  seien  erwähnt  die  sachlichen  Vcr- 
waltungskosten  mit  10  053,"i>  M,  die  Kosten  der 
Unterhaltung  der  Bahnanlagen  mit  C140,t>3  M, 
die  Kosten  des  Bahntransports  mit  11922,*.  M, 
worunter  8374. 1«  M  für  Breunmaterial  der  Lo- 
komotiven. Für  den  Doppelzug  wurden  ver- 
braucht auf  der  Rüdesheimer  Linie  70^4  kg 
Kohle  zum  Preise  von  1,m  M,  auf  der  Linie 
Assmannshausen  65  kg  Kohle  zum  Preise  von 
1,m  M.  Die  sümmtlichcu  Hauptzahnradachsen 
sind  auf  «las  äusserst  zulässige  Mass  versiilrkt 
worden,  nach  Zurücklegung  von  30000  Achs- 
kilometern  müsseu  dieselben  ausgewechselt 
werden  Zur  Zeit  des  stärksten  Dienstes  wur- 
den 29  Personen  beschäftigt.  Die  Ocscllschafi 
ist  belastet  mit  1,2  Millionen  Aktienkapital  und 
594  000  M  vier»  inhalbprozentigen  Obligationen, 
der  Reservefonds  enthält  27  350  M,  der  Erneue- 
ruugsl'onds  94  269,*;  M.  Es  stehen  zu  Buch  die 
Bahnanlagen  mit  1 861  M8*m  M,  das  Effekten* 
komo  mit  107  I67,.v»  M,  das  Kautionsknnlo  mit 
8369.*o  M,  das  Bankguthaben  mit  49  821,«  M. 
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M:ij:eiheilt  ilurcli  il;is  I'atrnltmreaa  von 

M.  Sehntet«, 

Ingenieur  In  Aachen. 
iin>  Verriasverwal taugen  erkalten  auf  Verlangen  ven  dem 

Patentanwalt  M,  SoblUCtX  in  Aac  hen  unentgeltliche  AusUnnfl 
Uber  diese  Gegenstände  ) 

l.  WaKeitknpplung. 

Das  Kupplungsglied  A  wird  durch  den 
sein  in  der  Kupplungshülsc  B  hetindlieliea 


Ende   belastenden   Bolzen   C   drehbar  in 
wngereehter  Lage  gehalten.    Au  dem  dreh 
baren  Hebel  D  ist  ein  Verachlussbolzcn  E 
drehbar  Betest  igt,  welcher  in  seiner  höchster, 
Stellung  durch  den  lose  angeordneten,  mii 


schwerem  Kopfe  F  und  Einschnitt  G  aut 
seiner  Rückseite  versehenen  Hebel  //h<»ch- 
gehalten  wird. 

Tritt  das  Kupplungsglied  eines  anderer 
Wagens  über  die  Kupplungszunge  A  in  die 
Kupplungshülse  B  ein.  so  >tOsst  es  gegeu 
die  in  dem  Innern  der  KupplungshüJsc  B 
vorspringende  Spitze  des  Heitels  II,  wo- 
durch der  Stift  /  des  Hebels  D  den  Ein- 
schnitt G  vcrlnsst.  der  Verschlüssle dzen  E 
durch  die  Oeft'nungen  der  Kupplung«- 
glieder  in  die  untere  Oertuung  A"  der  Kuj»p- 
iungshülse  B  fallt  und  die  Kupplung  «I  i 
Wagen  vollzieht.  Der  Verschlussbolzen  E 
kann  von  Hand  oder  durch  eine  in  den 
Loche  L  des  Hebels  D  befestigte  K<tt- 
emporgezogen  werden,  wo  dann  dm 
KinHuss  des  schweren  Hcbelkopfes  /'der 
Hebel  //  den  Hebel  I)  und  somit  auch  den 
Verst  hlussbolzen  E  wieder  festhält. 

2.  Bremse. 

An  den  Achsen   sind   Scheiben  A  IttH 

abgerundeten)  Umfange  angebracht.  «b«T 
welchen    sich    die    gegliederten  Brems 


schuhe  B  legen.  Diese  Schuhe  sind  einer 
seits  durch  Zugstangen  0  mit  einem  t^u>  r 
balken  />  und  andererseits  durch  verstell 
bare  Zugstangen  E  mit  einein  auf  d»ia 
Querbalken  D  angeordneten  Hebel  F  ver- 
bunden. Durch  Anziehen  des  Hebels  F 
von  der  Plattform  aus  legen  sich  di< 
Bremsschuhe  B  fest  um  dieBrcinsscheibeii  A 

Digitized  by  Google 


"  K'im  X^r*'1"]  Amerikanist 

und  vollziehen  die  beabsichtigte  Bremsung. 
Stehen  die  Bremsschuhe  Ii  nicht  in  Tln'ltig- 
keit,  so  werden  dieselben  durch  am  Unter- 
gestell befestigte  Federn  O  von  dem  Um- 
lange  der  Scheiden  A  entfernt  gehalten. 

8.  Weiche. 

Die  zwischen  den  Schienen  des  Haupt- 
gleises gebigene  Zunge  1  der  Seidene  2 
des  Nebengleises  ist  um  a  drehbar  und  mit 
der  Zunge  3  der  Schiene  4  desselben  Glei-  1 
se>  beweglich  verbunden,  letztere  ist  um  u 
drehbar.  Die  Zunge  1  der  Schiene  2 
schmiegt  sich  verjüngt  mit  ihrer  Spitze 
seitlich  au  das  Hanptglcise  »in,  Während 
die  Spitze  »1er  Zunge  3  so  geformt  ist,  dass 
der  Kopf  derselben  sich  keilförmig  auf  die 
I linenschiene  des  ilauptglclMfl  auflegt  und 
den  Kadern  des  Fahrzeuges  ein  stossfreies 
Auflaufen  auf  die  keilförmige  Spitze  er- 
möglicht. Wo  die  Schiene  4  des  Neben- 
gleises die  Innenschiene  des  llauptgleises 
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brachten  Dynamom.-ischiuc  D  übertragen. 
Hier  befinden  sich  auch  Vorrichtungen  zum 
Aus-  und  Einrücken  der  Flügelrader  B.  Die 
gewonnene  Elektrizität  kann  zur  Bewegung 
von  Ventilatoren  und  zu  anderen  Zwecken 
verwendet  wi  lden. 


kreuzt,  vermittelt  eine  um  b  drehbare  flache 
Zunge,  welehe  an  beiden  Seiten  der  Schiene 
des  llauptgleises  zweckmässig  unterstützt 
ist.  den  l  ebergang.  Soll  das  Nebengleis 
benutzt  werden,  so  werden  sämmtlichc 
Zungen  gleichzeitig  durch  ein  Hebelwerk 
in  die  entsprechende  Lage  gebracht  und 
nach  dem  fiebrauch  wieder  durch  dasselbe 
entfernt.  Ausserdem  wird  die  flache  Zunge 
noch  durch  eine  eingeschaltete  Feder  stets 
gegen  die  zwischen  den  Hauptschieiteu  ge- 
legenen Sehienentheile  gepivsst. 

4.  Windmotor  am  Bnhnwagen  zur  Erzeugung 
von  Elektrizität 

An  der  Unterseite  des  Wagens  ist  eine 
Weil«  .4  gelagert,  die  nn  beiden  Enden 
Windräder  D  trägt,  welche  sich  infolge  der 
Fortbewegung  des  Wagens  drehen.  Die 
hierdurch  gewonnene  Bewegung  wird  durch 
die  auf  der  Welle  A  sitzende  Selinursclieihc 
auf  die   Achse   C  der  im    Wagen  ange- 


lt. Sparhalter. 

Der  Spurhalter  besteht  aus  einer 
Stange  A,  welche  an  dem  Schienenstoss 


beide  Schienenenden  vermittels  einer  an 
den  Enden  mit  Haken  versehenen  (Jabel  B 
und  die  andere  Schiene  mit  einem  ein- 
fachen Haken  C  umfasst. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Februar  1899. 


Name  der  Klclnbahnverwaltung 


km 

km 

83 

')  - 

AT, 

35224 

2 

4284 

i 

12390 

Votu  1.  , 
28  Februar  1899 


Geleistete 
Wagenkm 


Betriebe 
einnähme 

M 


(itjeisvtf 
Wagenkai 


Veijilra 


Aachener  KIcinbxbrt-ümeliMchaft . 
Aibling  -Feilnbach.  Lokalbahn  . 
Allf.  Lokal  n.  8lrb.-Ge*.  in  llerlin 
Aacheralebcn-Schncidl.-Siijnbagen 
Banner  |  a)  Zabnradstrerke.  . 
Bergbahn  y  b)  Adhaaionsatrecke  . 

Barmcr  Strasscnbahn  

Bannen  Schwelmer  Bahn  .      .  . 


; 


57348 

23607 
9211 


54 


4G 

y 5 


135  450 


42761 


,1 


(J. 
* 

HavesL.  I 
JootÄg 
»Co.  ' 


Pferdebahn       .  .1 
wb.  l'ferdeb. 
do.  Dampfb. 
Brandenburg.  Str.issenb 


Breelauer 
Kiek  I  rische  Btramenbahn  Breslau 
Grosse  Caaaeler  Straaaenb  -A.-O  . 
Coblenzer  8tra»enbabn-GeaeliBCh. 

Cothener  Kleinbahn  

Crcfcld-l'crdintccr  I/Okalbahn  . 
Oeesaiirr  8trasscnbahn-Ges..  .  . 
I »ct^au  Radegaster  Bahn  .  .  .  . 
Deutsche  Straasenb.-Gee.l.Dreaden 
Ureadener  8traaaenbahn  .  .  .  . 
Elektrische  |  Bärmen-Elberfeld  . 
Strassenb.  |  Elberfeld  Nord-8iid 
8Uldt.  clektr  8tra8«enb.  Darroatadt 
Elektr  Straasb  d.  SU  Mulbelni-Rubr 
Erfurter  Elektr.  Straaaenbahn  .  . 
Frankfurt -Offenbacher  Traiub.  U. 
Frankfurter  Lokalbahn     .  .  .  . 
Frankfurter  Trambahn  .  .  .   •  • 
llnlbersladler  Slrassenbahn  A.-G- 
Hallesche  Strasseobahn  A  G.  . 
Heidelberger  Strassen-  /  Pferdeb 
n,  Bergbabn-Gesrllsch.  \  Bergb. 
Hlimmllngcr  Kreisbahn .  .  .  .  . 
Karlsruher  Strasaenbahn-Ues.  . 
Kölnische  Straaseoelsenbahn-Oes. 
Leipziger  Elektr  Straaaenbahn  . 
Ciroeae  Leiptlgcr  8traasenbahn 
.  Qee 


lOca 

Betr.  (1 
von  j 

a .%  11. 1  Würaburgcr  Straaaenbahn 
SUUIt.elektr.Strb.  Königsberg i  t'r. 
Stadt  8traasenbafan  Oberbauaen  . 
Stettiner  8traaaeneisenbabn  .  .  . 
Straseburger  8tras»enbahn-Gea.  . 
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Mittheilungen 

des 


Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 

No.  5  Mai  Jahrgang  1899 


Geseh&ftsfflhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg:,  Stadthausbracke  11-18. 


FUr  diese  Mlttneilungen  bestimmt«  Beitrage  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollasana  In  Prankflirt  a.  M.. 

Bleichstrasse  i».  einsenden. 

INHALT: 

Nene  Mitglieder  8.  77.  —  Kreuzunifen  von  Kleinbahnen  mit  Voll-  und  Nebenbahnen  8.  77.  —  Pernon.'ilfrwgen 
9.  77.  —  Freifahrten  sttdlschrr  Beamten  auf  Strasaenbahnen  8.  79.  —  Anforderungen  der  Reichspostvenralting  gegen- 
ober den  elektrisch  belrtebenen  Strasaenbahnen  S.  79.  —  Die  elektrische  Btrassmbahn  der  Stadt  MQlheim  a.  d.  Kühr 
8.  78.  —  nie  elektrisch  betriebenen  Hochbahnen  von  Chicago  8  83.  —  Das  Anschluasrecht  der  Unternehmer  tob  Klein- 
bahnen S.  85.  —  Die  Erfahrungen  der  technischen  Aufsichtsbehörden  mit  Strassenbahn  Schutsvorrtchtangen  3.  88.  —  Aus- 
züge aus  Ooachartabeiirhten  S.  93.  —  Amerikanische  Patent«  8.  99.  —   Betriebs-RrgebntMe  im  Monat  Mars  1899  8. 100. 


I.  Vereinsangelegenheiten.  bahnen  mit  Voll-  und  Nebenbahnen  das 

K       Mit  r*H  nachfolgende  Hundschreiben  N*<>.  70  vom 

«eue  milgneaer.  25  FebrnRr  im  an  (Uo  Vereinsvi-rwaltun- 

Dem  Verein  sind  die  folgenden  Hnhn-  gen  gt.ricntet: 

Verwaltungen  als  neue  Mitglieder  beige-  Wir  beabsichtigen,  auf  dio  Tagcsord- 

tr,'tcn:  nung  unserer  diesjährigen  Hauptversamm- 

1.  Elcktra,  Aktiengesellschaft.  Dresden- A.  ]ung  dic  Besprechung  des  Themas  „Kreu- 
als  Eigentümerin  der  elektrischen  zungcll  von  Strassen-  und  Kleinbahnen  mit 
Strassenbahnen  in  Schandau  und  in  Eisenbahnen,  welche  der  Betriebsordnung 
Mülhausen  in  Thür.  für  Haupteisenbahnen  oder  der  Balmord- 

2.  Krmigsbcrger  Pferdeeisenbahn-Gesell-  nmg  für  <Ue  xei>e„ei8enbahnen  Deutsch- 
schaft in  Königsberg.  lftnds  un,erliegen".  zu  setzen. 

3.  Strassenbahn  Stadt  und  Kreis  Sohn-  Zur  Erlangung  der  erforderlichen  Unter- 
gen in  Solingen.  hlgen  für  das  Re(erati  zu  welchem  sich  ein 

1.  Boehum-GelsenkirchenerStrasscnbah-  Mitg.it.d  eim.r  dem  Verein  angehörenden 
neu  in  Bochum.  Verwaltung  gütigst  bereit  gefunden  hat,  er- 
Die  unter  3.  und  4.  genannten  Bahnen  9udien  wjr  ergeben8t>  die  beiden  in  zwei 
wurden  bisher  als  Betnebe  der  Lnion  Exemplaren  beiliegenden  Fragebogen  so 
Elektrizitats-Gcsellsehaft,  Berlin  bezw.  der  nuszufüneni  dass  darnach  eine  klare  Beur- 
Sicinens  &  Halske  Aktiengesellschaft  in  t|iei|ung  anor  m  Frage  kommenden  Ver- 
Berlin in  unserer  Mitgliederliste  aufgeführt.  liaUni8sn  ohne  weitere  Rückfrage  möglich 
Die  Bahnen  sin«!  nunmehr  in  dieser  Form  ist  und  uns  jo  oin  Excinplnr  bi9  spiitestens 
der  Mitgliedschaft  gestriehen  worden  und  {  Apri,  a  L,  oin!Soruien  zu  wollen." 
dem  Verein  als  selbständige  Verwaltungen 
beigetreten. 

Personal  fragen. 

Krenzungen  von  Kleinbahnen  mit  Voll-  Dm.ch    Hundschreiben    No.   72  vom 


29.  Milrz  theilt  die  geschaftsführende  Ver- 
Die  gcschfttlsführend.'  Verwaltung  un-     waltung  ein  ihr  von  einer  Vereins  vcrwal- 
seres  Vereins  hat  behufs  Sammlung  von    tung  zugegangem-s  Schreiben  folgenden 
Material  über  die  Kreuzungen  von  Klein-    Inhalts  mit: 
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„Seit  einiger  Zeit  haben  wir  berm-rkt, 
dass  durch  auswärtig«-  Agitatoren  grosse 
Anstrengungen  gemacht  werden,  unter  den 
hiesigen  Bediensteten  der  Strassenbahneti 
Unzufriedenheit  hervorzurufen  und  sie  ge- 
gen ihre  Arbeitgeher  aufzuhetzen.  Be- 
gonnen wurde  dieses  Verhalten  mit  der 
Vertheilung  eines  Zeitungsblattes  „Courier, 
Zentralorgan  für  die  Interessen  der  iin 
Handels-,  Transport-  und  Verkehrsgewerbe 
beschäftigten  Arbeiter  Deutschlands",  wel- 
ches in  Berlin  erscheint  In  dem  ersten 
von  uns  bemerkten  Kalle  geschah  die  Ver- 
theilung in  unerlaubter  Weise,  und  erzielten 
wir  eine  Bestrafung  des  Betreffenden.  Im 
zweiten  Falle  konnte  seitens  der  Polizei- 
behörde nicht  eingesehritten  werden,  weil 
die  Vertheilung  unentgeltlich,  also  nicht 
gewerbsmässig,  geschehen  sei  und  das  Ge- 
gentheil  sich  nicht  habe  nachweisen  lassen. 

Der  Courier  ist  ein  Blatt  höchst  auf- 
rührerischen Inhalts,  dessen  Artikel  ten- 
denziös gefasst  sind.  Dabei  ist  Wahrheit 
und  Unzutreffendes  so  mit  einander  ver- 
mengt, wie  es  den  Leitern  der  aufrühre- 
rischen Bewegung  am  besten  passt  und  wie 
es  geeignet  ist.  die  Unzufriedenheit  der 
Leser  ganz  besonders  hervorzurufen. 

Es  mag  sein,  dass  wir  Ihnen  mit  Vor- 
stehendem Neues  nicht  bringen  und  dass 
Sie  über  den  „Courier1*  und  den  Zweck  sei- 
ner Hintermänner  schon  genügend  unter- 
richtet sind.  Allein  beachtenswerth  für 
alle  grösseren  Verwaltungen  ist  der  Um- 
stand, dass  Agitatoren  umherreisen,  um  für 
Lokalvcrbande  und  den  Zentralverband 
aller  im  Handtds-.  Transport-  und  Verkehrs- 
gewerbe beschäftigten  Hilfsarbeiter  zu  wer- 
ben. Zwei  solcher  Biedermänner  gesellten 
sich  kürzlich  zu  dem  diesseitigen  Personal, 
welches  nach  Beendigung  des  Dienstes  mit 
Mannschaftswagen  fuhr,  animirten  es,  noch 
mit  ihnen  ein  Glas  Bier  zu  trinken  in  einem 
bestimmten  von  ihnen  vorher  ausgewählten 
Lokal.  Ein  grosser  Thcil  der  Leute  folgte 
willig;  denn  derartige  Reden,  wie  die  Agi- 
tatoren sie  führten,  fanden  ihren  Beifall. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wurden  weitere 
Hetzblätter  vertheilt  und  namentlich  für 
Vereinigungen  und  „Zahlungen"  geworben. 
Zum  Scliluss  Ines*  es  dann  noch,  dass  ein 
allgemeiner  Streik  den  grossartigsten  Er- 
folg haben  werde.  Mittel  zu  Unterstützungs- 
zwecken seien  reichlich  vorhanden,  und  im 
Sommer  müsse  „losgeschlagen1,  werden. 
Die  Agitatoren  hohen  hervor,  dass  in 
Dresden  bereits  alles  vorbereitet  sei  und 
auch  Leipzig  guten  Erfolg  in  ihrem  Sinne 
aufweise. 


Hierbei  mag  der  Mund  etwas  vullpe- 
nommen  sein,  allein  es  kann  nicht  schad.n 
wenn  die  Strassenbahn- Verwaltungen  nuf 
ihrer  Hut  sind  und  den  gefährlichen  Ele- 
menten das  Handwerk  legen,  soweit  sie 
dazu  im  Stande  sind.  Der  Hauptzweck 
dieser  Zeilen  ist  «leshalb,  Ihnen  ergehen«! 
auheimzustcllcn,  den  Vcreinsverwnltujtg'n 
durch  Rundschndben  Kenntniss  von  dm 
Umtrieben  zu  geben,  damit  sie  ihrers<'it$ 
«lie  ge«-igneten  Schritt«'  thun  können. 

Ferner  möchten  wir  bei  dieser  Gdegen- 
heit  darauf  hinweisen,  wie  nöthig  «•«  ist. 
mit  der  P«-nsionsangelegenheit  vorwärts  zu 
kommen.  Die  Einrichtung  einer  Pensions 
kasse  Ist  und  bleibt  das  beste  Mittel.  d«-n 
Wühlereien  von  sozialdemokratischer  Seit* 
die  8pitze  abzubrechen.  Derji'nige.  weicht 
seinem  Alter  ruhig  entgegensehen  kann 
weil  er  eine  iVnsion  beziehen  oder  ein<- 
s«dche  auch  gar  für  seine  Angehörigen  ge- 
zahlt werden  wird,  bleibt  der  sozialdemo- 
kratischen Gefolgschaft  fern,  wie  dies  bei 
d«m  unteren  Staatsbeamten  —  abgesehen 
von  unerheblichen  Ausnahmen  —  der 
Fall  ist.«* 

Zu  diesem  Schreiben  bemerkt  die  ge 
schaftsführende  Verwaltung,  dass  nach  ihrer 
Ansicht  ausser  der  Einrichtung  vun  I'"' 
sionskass«-n  die  Ausbildung  s&mnitlicher 
Schaffner  als  Wagenführer  und  umgekehrt 
die  Ausbildung  sämmtlicher  Wagenführer 
als  Schaffner  geeignet  ist,  die  Dauer  eine« 
etwaig«'n  Streiks  erheblich  abzukürzen,  d» 
erfahrnngsgemäSB  Schaffner  und  Führer 
gleichzeitig  nie  oder  selten  streike».  Pi< 
Strassi'in'isenbahn  Gesellschaft  in  Hamburg, 
hei  welcher  alle  Führer  als  Schaffner  und 
umgekehrt,  sowie  das  gesatnmte  männliche 
Bahnhofspersonal  einschliesslich  Reparatur 
schlosser  und  Wagenwäschen  mit  Aus- 
nahme des  Personals  der  Zentral-Repannir 
werkstätte,  als  Führer  und  Schaffner  gleich 
zeitig  ausgebildet  und  im  Besitz  des  hi  r 
erforderlichen  behördlichen  Scheines  für 
Wagenführer  sind,  konnte  mit  Hilfe  dieser 
Einrichtung,  obgleich  dieselbe  seiner Zeit  er« 
theilweise  durchgeführt  war,  den  greisen 
am  3.  November  1896  in  Sgene  g«setzt«n 
Streik  der  Wagenführer  in  6  Stunden  he 
enden.  Die  Voraussetzung  für  das  gute 
Funktioniren  dieser  Einrichtung  ist  natür- 
lich, dass  eine  angemessene  Bezahlung  dr* 
Fahrpersonals  stattfindet,  dass  ferner  «Ii-' 
Arbeitszeit  nicht  übermässig  ausgedehnt 
wird  und  den  Leuten  innerhalb  24  Sran«i< E 
eine  wirklich  dienstfreie  Zeit  von  «in«l- 
stens  8  Stunden  bleibt. 
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Freifahrten  städtischer  Beamten  auf 
Strassenbahnen. 

Laut  Rundschreiben  Xo.  78  vom  1 1.  April 
1899  ist  der  geschäftsführenden  Verwaltung 
unseres  Vereins  folgendes  Schreiben  einer 
Vereinsverwaltung  zugegangen: 

„In  dem  mit  der  Stadt  W.  abge- 
schlossenen Vertrag  Uber  die  die  dortigen 
Strassen  berührenden  Strassenbahnen  ist 
u.  a.  auch  bestimmt,  dass  den  von  der 
Gemeindebehörde  uns  zu  bezeichnenden 
dienstthucnden  städtischen  Beamten  und 
städtischen  Dienern  frei*'  Fahrt  innerhalb 
der  Gemarkung  zu  gewähren  ist.  Auf 
Grund  dieser  Bestimmimg  werden  die 
freien  Fahrten  jetzt  in  sehr  erheblicher 
Ausdehnung  beansprucht,  und  unsere  Be- 
mühungen auf  Einschränkung  sind  bisher 
noch  immer  ohne  Erfolg  geblieben.  Um 
der  weiteren  Ausdehnung  der  freien  Fahrt 
wirksamer  entgegentreten  zu  können, 
wäre  es  uns  erwünscht,  zu  erfahren,  ob 
und  welche  gleiche  oder  ähnliche  Ver- 
pflichtungen andere  Strassenbahnverwal- 
t ungen  übernommen  haben  und  in  wel- 
chem Umfange  die  freie  Fahrt  für 
städtische  Beamte  beansprucht  und  ge- 
währt wird.  Für  letztere  dürfte  die  Zahl 
der  ausgefertigten  Frei  fahrt  karten  den 
Massstab  bilden. 

Da  wir  annehmen,  dass  die  Frage 
für  sämmtliche  Vereinsverwaltungen  von 
Interesse  ist,  so  gestatten  wir  uns  das 
ergebene  Ersuchen,  diesbezügliche  Um- 
frage bei  den  Vereinsverwaltungen  zu 
halten,  das  Resultat  zusammenstellen  zu 
lassen  und  an  sämmtliche  Verwaltungen 
raittheilen  zu  wollen. u 
Die  geschäftsführende  Verwaltung  er- 
sucht daher  die  Vereinsverwaltungen,  die 
in  obigem  Schreiben   genannten  Fragen 
möglichst  ausführlich  bis  zum  25.  d.  Mts. 
zu  beantworten  und  die  Fragen  zu  er- 
gänzen, soweit  dies  zur  Beurtheilung  der 
Angelegenheit  erforderlich  und  von  allge- 
meinem Interesse  ist.    Die  Zusammenstel- 
lung soll  dann  baldmöglichst  bekannt  ge- 
geben werden. 


II.  Abhandlungen. 

Anforderungen  der  Reichspostverwaltuog 
gegenüber    den  elektrisch 


Die  in  Xo  2,  Seite  23,  unserer  „Mit- 
thcilungen"  enthaltenen  Xachrichten  über 
die  Einigung  zwischen  dem  Reichspostamt 
und  der  Stadtverwaltung  von  Frankfurt  a.  M. 


,  betreffs  der  Kosten  des  Schutzes  der  Reiehs- 
I  anlagen  gegenüber  der  städtischen  elektri- 
I  sehen  Strassenbahn  finden  ihre  Ergänzung 
i  in  Heft  11,  Seite  207,  der  „Elektrotechni- 
!  sehen  Zeitschrift".  Xach  diesem  von  dem 
Reichspostamt  ausdrücklich  als  authentisch 
bezeichneten  Artikel  war  bei  den  Verhand- 
lungen zwischen  der  Oberpostdirektion  und 
dem  Magistrat  der  Stadt  Frankfurt  von  dem 
:  letzteren  die  Ansicht  vertreten  worden,  dass 
die  Stadt  die  Kosten  für  die  infolge  der 
Einführung  des  elektrischen  Strassenbahn- 
betriebes  erforderlichen  Massnahmen  zum 
Schutze  der  Rcichstelegraphen-  und  Fern- 
sprechanlagen nicht  zu  tragen  habe,  weil 
i  auf  den  vorliegenden  Fall  nicht  das  Reichs- 
'■  telegraphengesetz  anzuwenden  sei,  sondern 
,  ein  zwischen  der  Stadt  und  der  Oberpost- 
I  direktion  im  Jahre  1881  abgeschlossener 
,  Vertrag,  welcher  die  Bestimmung  enthält, 
,  dass,  wenn  das  öffentliche  Interesse  der 
;  Stadt  die  Verlegung  oder  Entfernung  einer 
|  Femsprechanlage  verlangt,  diese  auf  Kosten 
der  Reichstelegraphenverwaltung  zu  bewir- 
ken ist.    Seitens  der  Stadt  war  hieraus  eine 
Verpflichtung  für  die  I'ostvcrwultung  abge- 
leitet worden,  die  ganzen  Kosten  für  den 
Schutz  der  Fernsprechanlagen,  falls  diese 
au  ihrem  Platze  verbleiben  sollten,  allein 
zu  tragen.    Die  Reiehstclegraphcnverwal- 
tung  hielt  diese  Vorschrift  auf  den  vor- 
liegenden Fall  nicht  für  anwendbar.  Da 
eine  Einigung  über  die  Rechtsfrage  nicht 
herbeigeführt  werden  konnte,  so  ist  auf 
Vorschlag  der  Stadt   Frankfurt  die 
Angelegenheit  im  Wege  des  Vergleichs 
erledigt  und  eine  Vcrtheilung  der  Kosten 
auf  der  Grundlage  vereinbart  worden,  dass 
die  Stadt  Frankfurt  und  die  Reichspostver- 
waltung  je  die  Hälfte  tragen.    Wir  unserer- 
seits würden  sehr  erfreut  sein,  wenn  die 
hVichspostvcrwaltung  auch  den  nicht  kom- 
munalen Strassenbahnbetriebon  gegenüber 
eine  gleiche  Geneigtheit   zum  Vergleich 
über  die  Kosten  des  Telephonschutzes  an 
den  Tag  legen  wollte.    Jedenfalls  aber  ist 
der  Vorgang  in  Frankfurt  a.  M.  sehr  be- 
achtensweith  bei  dem  Erlass  des  neuen, 
von  der  l'ostverwaltung  beantragten  Wege- 
gesetzes,   da    in    erster   Linie  gleiches 
Recht  für  Alle  gelten  muss. 


Die  elektrische  Strassenbahn  der  Stadt 
Mülheim  a.  d.  Ruhr. 

(Nebst  einem  LagcpUn.) 

Die  stets  wachsende  Ausdehnung  der 
jetzt  etwa  35000  Einwohner  zählenden  in- 
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dustriereichen  Stadt  MUllieim  a.  <l.  Kühr 
und  ihrer  Beziehungen  zu  den  bevölkerten 
umliegenden  Orten  veranlasste  eine  Keihe 
von  Unternehmern,  die  Konzession  zu  einem 
elektrisch  zu  betreibenden  Strasscnbahn- 
netz  nachzusuchen.  Der  Magistrat  der  Stadt 
Mülheim  entschloss  sich  jedoch  schliesslich, 
das  Hahnnetz  in  eigener  Regie  zu  bauen 
und  zu  betreiben.  Am  19.  August  1896 
wurde  nach  langwierigen  Verhandlungen 
mit  einer  Reihe  grösserer  Elektrizitätstirmen 
der  Aktiengesellschaft  Elektrizitätswerke 
(vormals  O.  L.  Kummer  &  Co.)  in  Nieder- 
sedlitz bei  Dresden  die  Errichtung  der  ge- 
planten Strassenbahnanlage  übertragen.  Der 


dann  in  die  Grenzstrasse  einbiegt  und  über 
die  Haidestrasse  und  den  obengenannten 
Parallelweg  zum  Schleifenanfang  zurück 
kehrt.  Die  Nebenlinie  zweigt  am  Markt- 
platz von  der  Hauptlinie  ab  und  führt  jetzt 
bis  zum  Rathhaus  in  neissen:  dieselbe  i>i 
3,36  km  lang,  und  es  liegt  in  derselben  .  ine 
300  m  lange  Steigung  von  1 : 14,5. 

Die  Gesammtlänge  —  eingleisig  mit 
15  Ausweichen  —  betrügt  etwa  14  km. 

Die.  Bahnlinie,  deren  Spurweile  1  m 
beträgt,  weist  viele  scharfe  Krümmung 
auf.  Ein  anschauliches  Bild  hierfür  bietet 
die  Thatsache.  dass  27%  des  gesammMi 
Gleises  Kurvengleise  sind.    Die  schärfet»' 


Bau  wurde  um  15.  September  1896  begon-     Kurve  hat  einen  Radius  von  12  m  bei  15.83  m 

Bogenlänge.   Ueberdies  kommen  noch  11 

einer  Bogenlänge 


neu  und  derartig  gefördert,  dass  bereits 
am  8.  Juli  1897,  also  nach  noch  nicht 
lOmonatlicher  Bauzeit,  der  Betrieb  auf  der 
ganzen  Strecke  eröffnet  werden  konnte. 

Die  Linienführung  ist  aus  dem  neben- 
stehenden Lageplan  ersichtlich.    Die  Ilaupt- 


<a*srxtaJkn  Oberkaina* 


linie  beginnt  am  Kahlenberg  in  Mülheim, 
führt  über  den  Marktplatz  zum  Bahnhof  Mül- 
heim-Ruhr und  in  ihrem  weiteren  Verlaufe 
zur  Provinzialchaussce  nach  Oberhausen.  In 
Styrum,  bei  der  Abzweigung  des  längs  der 
Staatsbahnlinic  Duisburg — Mülheim  ver- 
laufenden Parnllelwcges  von  der  Provinzial- 
6trasse,  mündet  die  Linie  in  eine  Schleifen- 
linic  ein,  welche  die  Provinzlalstrasse  nach 
Oberhausen  bis  20  m  vor  dem  Endpunkte 
der  Obcrhausener  Strnssenbahn  verfolgt. 


Kurven  unter  16  m  mit 
von  172,61  m  vor.  Das  StnatsbahngleU 
wird  7  Mal  durch  die  Strassenbahn  ge- 
kreuzt,  darunter  2  Kreuzungen  mit  Linien 
erster  Klasse.  (Schnellzugslinien.) 

Bei  keiner  Kreuzung  der  Staatsltalm. 
mit  Ausnahme  derer  mit  zwei  Anschluß 
gleisen,  ist  das  Einschneiden  der  Schienen 
köpfe  gestattet  worden. 

Die  grösste  Steigung  beträgt  1 : 14,5  mit 
einer  Länge  von  etwa  300  m.  In  einer 
Steigung  von  1 : 18  liegt  eine  S-Kurve  v->n 
je  15  m  Radius  und  24,5  bezw.  25,8  m  Bogen- 
länge. Trotz  dieser  ungünstigen  Kurven- 
und  Steigungsverhältnisse  sind  Entgleisu^ 
gen  selbst  bei  dem  sehr  dichten  Sonntap»- 
verkehr  mit  überfüllten  Motor-  und  An- 
hängewagen äusserst  selten,  u.  a.  bei  Auf- 
liegen neuer  Chausseedeeken  u.  dergl..  vor- 
gekommen. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Rillenschienen- 
System  Phönix,  Profil  25a.  Bei  diesem 
Profil  ist  der  Schmidt  schc  Halbstoss  zur 
Anwendung  gebracht,  durch  welchen  ein 
stossfreieres  Fahren  erzielt  wird.  Die  fln*«- 
stählernen  Schienen  sind  10  m  lang  um! 
wiegen  42  kg/m  und  94,4  kg  für  das  Met.  r 
Gleis.  Die  Gleisbcttung  besteht  aus  einer 
Packlage  von  etwa  15  cm  Höbe  uud  Klein 
schlag  von  etwa  10  cm  Höhe,  beide  au* 
Ruhrkohlensandstein.  Auf  einer  kurzen 
Strecke  ist  ein  ganzer  Koffer  hergestellt 
sonst  nur  zwei  Bettungsgräben  von  je  40  cm 
Breite.  Die  Kosten  der  GMsbettung  !«- 
tragen  etwa  6  M  für  das  laufende  Meter 
Bahnlänge. 

Die  Weichen  sind  überall  für  gradhW 
Einfahrt  der  Wagen  disponirt.  Es  wird 
dadurch  eine  möglichst  geringe  und 
beiden  Weichen  einer  Ausweiche  gleii-n- 
mässige  Abnutzung  der  Weichenzungen  er 
reicht,  und  man  hat  femer  den  VortheiL 
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stets  nur  ein  Modell  (Linksweiche)  auf  Luger  besetzten  Wagen  auf  ebener  Strecke  eine 

halten  zu  müssen.  Höchstgeschwindigkeit  von  20  km  in  der 

Die  Bahn  ist  nach  dem  System  der  Stunde  zu  ertheilcn  vermögen.   Sie  sind 

oberirdischen  Stroinzuttihrung  mit  Kücklei-  —  ebenso  wie  die  Anhängewagen  —  elek- 

tung   durch   die   Schienen   erbaut.     Die  trisch  beleuchtet.    Der  Radstand  beträgt 
Stromabnahme  erfolgt  durch  Kolle.  Auf 
einer  Streckenlänge  von  8  km  wurden  zwei 
Fahrdrähte  angeordnet,  wodurch  einerseits 


1,7  m,  der  Achsendurchmesser  95  mm. 
die  Achsen  bestehen  aus  Xickelstahl.  Die 
Räder  erhielten  schmiedeeiserne  Radsterne 


der  Spannungsverlust  im  Fahrdraht  ver-  und  Stahlbaudagen.  Das  schmiedeeiserne 
mindert  wurde  und  andererseits  die  Luft-  Untergestell  ist  doppelt  gefedert,  wobei 
weichen  auf  dieser  Strecke  in  Wegfall  ausschliesslich  Blattfedern,  nicht  Spiral- 
kamen.   Die  Aufhängung  des  Fahrdrahtes  federn,  zur  Anwendung  gelangt  sind. 


ist  theils  durch  Stahldrähte,  welche  zwi- 
schen den  Häusern  ausgespannt  sind,  theils 
durch  an  Masten  befestigte  Ausleger  be- 
wirkt. Die  Disponirung  des  Fahrdraht- 
netzes bot  bei  den  vielen  scharfen  Kurven, 
welche  die  Bahn  aufweist,  mannigfache 


Die  Wagen  sind  auf  jeder  Seite  mit 
einem  gefederten  Puffer  versehen. 

Die  Motoren  bestehen  aus  einem  Magnet- 
gehäuse von  Stahlfaconguss,  die  übrigen 
Gehäusetheile  aus  Gusseisen  und  Blech. 
Der  Anker  (Grammering)  sitzt  auf  einer 


Schwierigkeiten,   da   im    Interesse   eines  Stahl  welle  und  erhielf  Nuthenwicklung,  die 

guten  Aussehens  der  Anlage  der  Grundsatz  Lamellen  des  Kollektors  sind  aus  Kupfer, 
streng  befolgt  wurde,  die  Abspannungen  auf         Die  Räderübersetzung,  welche  die  Ge 

dasjenige  Minimum  zu  reduziren,  welches  schwindigkeit  des  Motorankers  im  Verhält- 

ohne  Gefährdung  der  Betriebssicherheit  er-  niss  5:1  reduzirt.  besteht  aus  dem  kleinen 

reichbar  war.  gehärteten  Stählend  und  dem  grossen  Rad 

Die  Masten  in  der  Stadt  bestehen  aus  aus    Stahll'aeonguss.     Die    Motoren  sind 

Mannesmann-Stahlröhren,  die  durch  guss-  einerseits  auf  der  Wagenachse,  andererseits 

eiserne  Ringe  und  durch  «  inen  gusseisernen  am  Untergestell  mittels  Flachfeder  aufge- 

Sockel  verziert  sind.   Auf  den  ausserhalb  hängt. 

der  Stadt  liegenden  Strecken  sind  schmiede-  Die  Motorengehäuse  sind  zwcitheilig 

eiserne  Gittermasten  zur  Verwendung  ge-  1  und  mit  Scharnieren  derartig  verbunden, 

kommen.  dass  durch  Aufklappen  nach  unten  der 

Die  Stromzuführung  erfolgt  durch  drei  Anker  herausgenommen  werden  kann.  Der 
oberirdische  Speiseleitungen,  die  theils  an  ,  Kollektor  ist  jedoch  schon  durch  Abnahme 

den  Masten,  theils  an  den  Auslegern,  oder  des  oberen  ThehVs  des  Kollektorgehäuses 

endlich  an  Gebäuden  auf  Isolatoren  ge-  bequem  vom  Wageninnem  zugänglich, 
führt  und  an  den  aus  der  Karte  ersieht-  Auf  jeder  Plattform  der  Motorwagen 

liehen  Speisepunkten  mit  dem  Fahrdraht-  befindet  sich  ein  Steuerapparat  mit  der 

netz  verbunden  sind.  Einrichtung  zum  mechanischen  und  elek- 

Die  Schienen  sind  zur  Sicherung  einer  trischen  Bremsen  sowie  zum  Reguliren  des 

möglichst  vollkommenen  Rückleitung  an  Stromes. 

den  Stössen  mit  kupfernen  Scbienenverbin-  Die  mechanische  Bremsung  und  die 

düngen  versehen:  ausserdem  sind  die  bei-  Rcgulirung   des   Stromes   erfolgt  mittels 

den  Schienenstränge  in  angemessenen  Ent-  einer  und  derselben  Kurbel,  die  Lmschal- 

fernungen  unter  sich  leitend  verbunden.  tung  mittels  einer  zweiten  Kurbel,  deren 

Zum  Schutz  der  oberirdisch  verlegten  Verstellbarkeit  von  der  ersten  abhängig 

Telegraphen-  und  Telephonleitungen  sind  ist,  und  zwar  in  der  Weise,  dass  die  zweite 

über  dem  Fahrdraht  leichte  Schutznetze  nur  dann  verstellt  werden  kann,  wenn  die 

aus  Stahldraht  gespannt.  erste    auf    „Strom    ausgeschaltet*  oder 

An  Fahrzeugen  für  die  Strassenbahn  „Bremsen"  gestellt  ist.  Der  Steuerapparat 
waren  bei  ihrer  Eröffnung  18  Motorwagen  mit  elektrischer  Breniseiurichtung  ist  mit 
für  je  36  Personen  und  6  Anhängewagen  der  mechanischen  Bremse  in  der  Weise 
für  je  36  Personen  in  Betrieb  genommen  verbunden,  dass  die  Betätigung  beider 
worden.  Dieser  Wagenpark  ist  bis  jetzt  Vorrichtungen  durch  ein  und  dieselbe  I  land- 
auf 19  Motorwagen  und  7  Anhängewagen  kurbcl  erfolgt. 

vermehrt  worden.  Das  Elektrizitätswerk   für  die  Erzeu- 

Die  Motorwagen  werden  von  zwei  .Mo-  guug  des  Betriebsstromes  befindet  .sich 
toren,  Kummer-Type  Eta,  Modell  Fs,  zu  je  35  (  zwischen  dem  Marktplatz  und  dem  Staats- 

eff.  PS  Höchstleistung  oder  normal  zu  je  bahnhof  Mülheim-Ruhr  an  der  Hauptlinie. 

20   PS,    angetrieben,    welche   dem   voll-  Das  Gebäude,  mit    einfacher  Faeade  in 
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Ziegelrohbau  ausgeführt.  enthält  Kessel- 
und  Maschinenbaus.  Die  Dampferzeugung 
erfolgt  in  zwei  ZweiHammrohrkesseln, 
System  Cornwall,  für  8  Atm.  Uebcrdruek 
und  je  76  qm  Heizfläche.  Ein  gleichartiger 
Kessel  dient  als  Reserve.  Die  Beschickung 
erfolgt  durch  eine  selbsttätige  Feuerung, 
System  Leaeh. 

Die  beiden  Dampfmaschinen  sind  lie- 
gende Tandem  -  Oompoundmuschinen  mit 
Kondensation,  von  je  235  eff.  PS  Höchst- 
leistung, welchen  der  Dampf  durch  eine  im 
Kcllerraum  verlegte  Hingrohrleitung  zuge- 
führt wird.   Die  Abmessungen  sind  die  fol- 
genden:  Hochdruckzylinder  400  mm,  Nie- 
derdruekzyliiider  600  mm,  Hub  800  mm.  i 
Die  Umdrehungszahl  ist  100  bis  105  in  der 
Minute:    das   Schwungrad    besitzt  einen 
Durchmesser  von  4500  mm.  wiegt  6500  kg  | 
und  ist  ausbalanzirt.   Die  Steuerung  erfolgt  j 
durch  Corlisshähne,  welche  durch  einen  j 
kräftigen  Achsenregulator  beherrscht  wer- 
den.  Das  Frischwasser  für  den  Konden-  ' 
sator  wird  einem  gemauerten  Brunnen  von  | 
4  m  Durchmesser  entnommen,  das  Kondens-  i 
wass<*r  mit    Hilfe  eines   kleinen   Gradir-  | 
werke»   gekühlt,    welches  inmitten  eines 
kleinen  Kühlteiches  von  etwa  600  qm  Fläche 
aufgestellt  ist.    Ein  Wechselventil  in  der 
Abdampf'leitung  ermöglicht,  die  Maschinen 
auch  mit  Auspuff  arbeiten  zu  lassen. 

Die  Dampfmaschinen  treiben  mittels 
Kiemen  von  550  mm  Breite  je  eine  Com- 
pound-Dynamomaschine  für  eine  Leistung 
von  160  Kilowatt  mit  einer  Xormalspannung 
von  550  Volt  bei  230  Umdrehungen  in  der 
Minute.  Der  Magnetpolring  besteht  aus 
Stahlfaeouguss.  der  übrige  Theil  des  Ge- 
stelles aus  Maschinenguss.  Die  Lager  be- 
sitzen Kingschmierung.  Es  sind  zwei  sol- 
cher Maschinen-Aggregate  aufgestellt,  deren 
eines  zur  Erzeugung  der  normalen  Betriebs- 
strorastärke  ausreicht.  Da*  andere  dient 
:ils  Reserve. 

Seit  dem  1.  Juli  1898  ist  eine  Puffer- 
butterie  im  Betriebe.  Dieselbe  besteht  aus 
273  Elementen  Es.  16  der  Akkumulatoren- 
fabrik  Aktiengesellschaft  Macholn  -  Kerlin. 
Die,  Ki'an/.riiiule.  d.  h.  die  Hauptschluss- 
wieklnng  der  Dynamos,  ist  seitdem  ansge- 
sehaltet,  und  arbeiten  die  Dynamos  als  reine 
Xebenschlussmasehinen.  Von  der  Auf- 
Heilung  eines  Zusatzdynaino  ist  vor  der 
Hand  Abstand  genommen.  Das  Autladen 
der  Batterie  erfolgt  in  der  Weise,  dass  von 
den  in  vier  Gruppen  (3x68-f  69  El.)  ge- 
llieilten  Batterien  eine  Gruppe  abwechselnd 
a-isgesehaltct  wird.    Die  Aufladung  erfolgt 


während  des  Betriebes,  beginnend  mit  t 
Spannung  von  450  Volt. 

Der  erzeugte  Strom  wird  einer  Schalt 
tafel  zugeführt,  die  mit  den  erforderlichen 
Schaltern,    Sicherungen    und  Mcssinstm- 
menten  versehen  ist,  und  gelangt  von  dort 
in  die  Speiseleitungen. 

Auf  dem  Grundstück  des  Elektrizitäts- 
werkes ist  eine  Wagenhalle  von  28x87  m 
Grundfläche  errichtet,  die  Raum  zur  Unter- 
bringung säinmtlicher  Wagen  bietet.  Mit 
ihr  ist  eine  Reparaturwerkstätte  verbunden, 
in  der  Schmiede,  Schlosserei,  I^ackiererei. 
Schreinerei  u.  s.  w.  sich  befinden. 

Die  Betriebscinrichtungen  haben  sich 
bis  jetzt  in  jeder  Weise  bewahrt.  Die  Be 
triebsleistungen  betrugen  im  Jahre  1896 
554  300  M  Motorwagenkm  und  15500  Aß 
hängewagenkm.  Die  Betriebseinnahmen 
betrugen  im  gleichen  Zeitraum  161 206  M 
also  28  Pf  für  das  Wagenkilometer. 

DerStroiuverbraucheinsfhl.Beleuchtung 
der  Kraftstation  betrug  im  Sommer  600 
Wattstunden  und  im  Winter  740  Wattstun- 
den für  das  Motorwagenkilometer  (es  i>t 
hierbei  zu  berücksichtigen,  dass  seit  dem 
13.  November  1898  eine  300  m  lauge  Stei 
gung  von  1 : 14  als  Betriebserweiterung:  hin 
zugekommen  ist):  der  Anhängewagen  i»t 
hierbei  mit  Va  Motorwagen  bewerthet 
(Wagengewichte  8500  resp.  3500  kg),  fie- 
ser Stromverbrauch  kann  in  Rücksicht  auf 
die  vielen  Steigungen  und  Kurven,  und  die 
sonstigen  Verhältnisse  in  jeder  Weise  als 
angemessen  bezeichnet  werden. 

Die  Kosten  der  Stromerzeugung  beim 
gen  bei  etwa  600000  geleisteten  Wagen 
kilonietem  ohne  Erneuerung.  Verzin^on? 
und  Amortisation  der  Kraftstation  65  lf 
für  die  Kilowattstunde,  d.s.  also  Ausgaben 
für  Kohlen,  Wasser.  Putz-  und  Schmier 
malerial,  Löhne  der  Maschinisten,  Beizer 
und  Gehilfen.  Hieran  partizipirt  der  Kohlen 
verbrauch  bei  einem  Preise  von  10  M  für 
die  Tonne  in  der  Kraftstation  mit  2.2  kp 
für  das  Wagenkilometer  oder  mit  8.72  k£ 
für  die  Kilowattstunde,  welehe  in  das  Lei 
tungsnetz  abgegeben  ist.  d.  1».  einschließ- 
lich Wirkungsgrad  der  Batterie. 

Die  gesammten  Betriebsausgaben  be- 
trugen bisher  etwa  20  Pf  für  das  Wageu 
kilometer.  werden  aber  für  die  F«lp> 
wegen  erheblicher  Erneuerungen  der  Ba» 
dagen  der  Räder,  der  grossen  Zahnräder 
u.  s.  w..  sowie  wegen  Erhöhung  der  Lohn* 
des  Fahrpersonals  23  bis  25  Pf  betragen 

=  Fy  = 
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Die  elektrisch  betriebenen  Hochbahnen 
von  Chicago 

Die  elektrischen  Hochbahnen  von 
Chicago  behandelt  eine  Brochüre  von 
A.  J.  Smith;  wir  entnehmen  derselben 
einige  allgemein  interessirende  Stellen. 
Darnach  befinden  sich  4  Hochbahnen  be- 
reits im  Betriebe,  nämlich: 


1.  Union  Elevated  Loop  mit 

2.  Lake  Street  Elevated 

Railway   .   .   .   .  „ 

3.  MetropolitanElcvated 

Railway   .   .  .   .  „ 

4.  South  Side  Elevated 

Railway  


3,4  km  Lilnge 
24     „  „ 
58     h  , 
18     „  „ 


im  Betriebe  total  108,4  km  Läng* 

wahrend  eine  fünfte  Hochbahn,  die  North 
Western  Elevated  Railway,  im  Bau  be- 
griffen ist.  Alle  diese  Hochbahnen  gehören 
getrennten  Unternehmungen  an  und  werden 
sammtlich  elektrisch  betrieben.  Die  Um- 
wandlung von  Dampf-  in  den  elektrischen 
Betrieb  geschah  in  den  Jahren  1894  bis 
1898. 

Den  Mittelpunkt  des  ganzen  Bahnnetzes 
und  gleichzeitig  den  wichtigsten  Theil 
desselben  bildet  die  unter  1.  genannte  und 
im  Zentrum  des  Verkehrs,  im  Viertel  der 
Waarenhäuaer,  der  Hotels  und  der  Ge- 
schäftshäuser belegene  Linie,  obgleich  die- 
selbe die  kürzeste  ist.  Der  Grund  hierfür 
wird  auf  den  ersten  Blick  nicht  gleich  er- 
kennbar sein.  Aber  wie  schon  der  Name- 
Loop  besagt,  bildet  diese  kleine  Hochbahn 
eine  in  sich  geschlossene  Schleife,  von  der 
(lestalt  eines  Rechtecks  um  einige  Häuser- 
blocks von  ca.  850  m  Seitenlänge  und  ver- 
bindet die  ursprünglichen  Endstationen  der 
drei  bezw.  vier  vorhandenen  anderen  Hoch- 
bahnenderart.  dass  dieZüge  derselben,  immer 
in  derselben  Fahrrichtung  der  Schleife  fol- 
gend und  ohne  Zeit  beim  Rangiren  zu 
verlieren  und  weiteren  Platz  zu  bean- 
spruchen, wenden  können.  Es  ist  so  ohne 
weiteres  klar,  dass  eist  durch  diese  Sehlci- 
fenbildung  die  Bewältigung  des  immensen 
Verkehrs  auf  den  übrigen  Hochbahnen 
möglich  geworden  ist,  da  die  Endstationen 
derselben  bei  ihrer  Ausbildung  als  Kopf- 
bahnhöfe und  dem  geringen  vorhandenen 
l'latz  hierzu  keineswegs  im  Stande  ge- 
wesen wären.  Da  die  Union  Elevated 
Loop  ein  durchaus  selbstständiges  und  von 
den  anderen  Bahnen  unabhängiges  Unter- 
nehmen ist,  so  ist  ferner  leicht  ersichtlich, 
welchen  ungeheuren  Einfluss  dieselbe  auf 
die  Tarifbildung  der  anderen  Bahnen  be- 


sitzt und  welchen  Gewinnanteil  dieselbe 
von  ihren  Nachbarn  ziehen  kanu.  Dabei 
besitzt  die  Union  Elevated  Loop  weder 
Wagen  noch  sonstige  Betriebsmittel,  da- 
gegen liefert  sie  aus  einer  eigenen  Zen- 
trale, in  welcher  8  Stück  1500  Kilowatt 
Dynamos  der  Siemens  &  Halske  Electric 
Company  of  Amerika  aufgestellt  sind,  den 
erforderlichen  Botriebsstrom;  im  übrigen 
beschränkt  sich  ihre  Betriebsthätigkeit  auf 
das  WciehenstcHcn,  was  allerdings  bei  den 
täglich  über  1000  Zügen  und  den  vielen 
Niveaukreuzungen  auf  der  kleinen  Strecke 
keine  Kleinigkeit  ist;  bis  jetzt  jedoch 
scheint  ein  Unfall  noch  nicht  passirt  zu 
sein.  Da  auf  beiden  Gleisen  nur  in  einer 
Fahrtrichtung  gefahren  wird,  so  wurde  die 
Betriebsweise  sehr  vereinfacht,  indem  die 
unter  2  und  5  genannten  Bahnen  den 
äusseren  und  die  unter  3  und  4  genannten 
Bahnen  den  inneren  Schienenstrang  be- 
nutzen. 

Auf  der  3,4  km  langen  Strecke  befinden 
sich  11  Haltestellen,  so  dass  die  mittlere 
Entfernung  derselben  ca.  300  m  beträgt. 
Die  Haltestellen  sind  von  jedem  Bürger- 
steig aus  mittels  Treppen  zugänglich,  welche 
zunächst  zu  einem  quer  unter  der  Eisen- 
konstruktion hängenden  Gang  führen,  von 
welchem  aus  die  Aufstiege  zu  den  beiden 
Bahusteigen  führen. 

Die  beiden  Treppen  mit  ihrer  Quer- 
verbindung bilden  gleichzeitig  eine  viel- 
benutzte  und  unentbehrlich  gewordene 
Passage  für  Fussgänger,  welche  von  einer 
Seite  der  Strasse  gefahrlos  auf  die  andere 
Seite  wollen.  Die  Geschwindigkeit  beträgt 
bei  einer  Fahrzeit  von  12  bis  14  Minuten 
(einschliesslich  Halten) 


8,4.60 
12  resp. 14 


=  14,6  bis  17  km/Std. 


Von  den  übrigen  Hochbahnen  inter- 
cssirt  am  meisten  die  South  Side  Elevated 
Railway,  welche  als  letzte  den  elektri- 
schen Betrieb  auf  ihren  Linien  eingerichtet 
hat  und  daher  die  älteren  Erfahrungen 
sich  bei  der  Umwandlung  zu  Nutze  machen 
könnt«-. 

Die  Kraftstation  derselben  enthält  in 
einem  verhältnissiuässig  kleinen  Raum  von 
18  x  40  in  zu  ebener  Erde  4  Dampf- 
maschinen-Aggregate, nämlich  liegendo 
AUis- Compound- Maschinen  mit  Einspritz- 
kondensation von  660  resp.  1370  mm  Cyl. 
Durclun.  bei  1220  mm  Hub.  Jede  Maschine 
leistet  normal  1200  um!  max.  2000  PS. 
Das  Einspritzwasser  wird  in  einem  be- 
sonderen   Kühlthurm     von    5  x  19.6  ra 
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Grundfläche  und  12  m  Höhe  gekühlt. 
Zur  Beschleunigung  der  Abkühlung  dienen 
10  Stück  Ventilatoren  von  3  m  Durch- 
messer, welche  zu  je  zweien  von  einem 
18  PS  Elektromotor  betrieben  werden. 
Zur  Veränderung  der  Umdrehungszahl 
können  diese  Motoren  parallel  oder  hin- 
tereinander geschaltet  werden. 

Die  4  direkt  gekuppelten  Westinghause 
Dynamos  haben  eine  Leistung  von  je  800 
Kilowatt. 

Das  Schaltbrett  enthalt  10  Felder,  von 
«b-neii  eins  ttlr  die  Gesammtleistung  der 
Kraftstatton,  je  eins  für  die  4  Dynamos, 
eins  für  den  Verbrauch  der  Kraftstation 
selbst  und  4  für  je  zwei  Speiseleitungen 
bestimmt  sind,  von  denen  also  8  vorhanden 
sind. 

Die  Dampfkesselanlage  bestellt  aus  8 
Babcock  and  Wilcox  Kesseln  von  je  6  o,m 
Kostfläche  und  223  <|in  Heizfläche.  Jeder 
Kessel  verdampft  ca.  5,4  ebm  Wasser 
stündlich,  was  einer  Leistung  von  600  PS 
normal  entspricht;  bei  verstärktem  Zug 
können  je  800  PS  geleistet  werden. 

Die  Kessel  sind  nebeneinander  in  einem 
nur  16  x  40  m  grossen,  neben  dem  Maschi- 
nenhause belegenen  Räume  untergebracht 
und  haben  maschinelle  Heizungsvorrich- 
tungen zur  Bedienung  des  Rostes,  welche 
durch  kleine  oszillirende  Maschinen  ange- 
trieben werden.  Die  zu  verfeuernde  Kohle 
wird,  nachdem  dieselbe  gewogen,  direkt 
aus  den  Waggons  in  einen  neben  dem 
Kesselhause  befindlichen  Trichter  gestürzt, 
von  wo  dieselbe  nach  Passiren  zweier 
elektrisch  angetriebener  Breehwalzen  in 
ein  Becherwerk  (conveyor)  fällt,  welches 
die  Kohle  oben  auf  die  Kessel  hebt  und 
in  die  dort  befindlichen  Trichter  vertheilt. 
Von  hier  fällt  die  Kohle  durch  ein  Rohr, 
nach  Passiren  einer  automatischen  Wiege- 
vorrichtung, in  die  Heizvorrichtung.  Die 
Waage  fasst  jedesmal  100  kg  und  registrirt 
selbstthätig  jede  Füllung.  Da  auch  der 
Speise  Wasserverbrauch  ständig  gemessen 
wird,  so  ist  der  Wirkungsgrad  jedes  Kessels 
stets  zu  ersehen.  Die  Kesselspeisung  ge- 
schieht durch  besondere  Rlake-Üotnpound- 
Pumpcn  von  250  mm  Hub  bei  180  resp. 
900  mm  Zylinderdureh messet":  vor  Eintritt 
in  den  Kessel  passirt  das  Speisewasser  einen 
Vorwärmer  und  einen  über  den  Kesseln 
befindlichen  Reiniger. 

Der  Schornstein  ist  ein  konisches  Stahl- 
rohr von  5.80  in  unterem  und  4.20  m  obe- 
rem äusserem  Durchmesser  von  60  m  Höhe, 
welches  innen  mit  ("Itamotte  resp.  Ziegel- 
steinen ausgekleidet  ist. 


Der  Oberbau  ist  auf  eisernen  Viadukten 
verlegt,  welche  in  mancher  Hinsicht  der 
Hochbahn  in  Liverpool  ähneln.  Die  Babn 
war  ursprünglich  für  Dampfbetrieb  gebaut: 
nach  wenigen  Betriebsmonaten  entschloß 
man  sich  jedoch  zur  Einführung  des  elek- 
trischen  Betriebes.     Da  der  bestehende, 
noch  sehr  neue  Oberbau  (45  kg  für  das 
laufende  Meter  Schiene)  für  vollkommen 
ausreichend  befunden  wurde,  so  erübrigte 
nur  noch,  die  Schienenenden  elektrisch  zu 
verbinden,  was  natürlich  wahrend  des  Be- 
triebes unter  Zuhilfenahme  von  elcktrisek 
angetriebenen,  beweglichen  Bohrmaschinen 
geschah.    Ferner  war  die  Kontaktsehiene 
nebst  Speiseloitungen  zu  verlegen.  Die* 
„dritte    Schiene"    liegt    seitlich   auf  be- 
sonderen Isolatoren,  wiegt  15  kg  für  da? 
Meter  und  ist  in  Längen  von  18.3  m  ver 
legt.    Auf  jeder  Station  befindet  sich  ein- 
elektrische    Streckentheilung,    und  jeile 
Sektion  ist    mit   dem  Speisekabel  nnt<r 
Einschaltung  eines  von  Hand  zu  bethätigen 
den  und  eines  automatischen  Maximal.-«]«- 
Schalters  verbunden. 

Die  Bahn  besitzt  150  4 achsige  Motor 
wagen  und  30  Anhängewagen.  Die  Motor 
wagen  wurden  au»  den  vom  Dampfbetrieb 
her  vorhandenen  Wagen  umgebaut,  w.i? 
sehr  gut  und  zweckentsprechend  zu  machen 
war,  indem  bei  den  noch  fast  neuen  Wa 
gen  nur  das  eine  (vorder«')  Truckgestell 
ausgewechselt  und  am  vorderen  Kopfende 
jedes  Wagens  ein  kleiner  Raum  für  den 
Wagenführer  abgekleidet  zu  werden 
brauchte.  Die  neuen  Truckgestelle  trafen 
je  2  Motoren,  G.  E.  57.  welche  mit  einfacher 
Zahnradübersetzung  auf  beide  Achsen 
wirken.  Das  hintere  Truckgestell  hat  keinen 
Antrieb  (die  Wagen  fahren  nur  in  einer 
Fahrtrichtung). 

.Jeder  Motorwagen  kann  einzeln  ge 
fahren  werden,  jedoch  werden  gewöhnlich 
je  2  oder  mehr  zu  einem  Zuge  zusammen 
gekuppelt.  Die  Steuerung  der  Motoren  ge- 
schieht nach  einem  von  der  Sprague-L>m 
pany  eingeführten  System:  Ein  sogenannter 
Vorschalter  von  80  x  20  x  13  cm  Grösse, 
welcher  vom  Wagenführer  bedient  wird 
und  sich  im  Führerraum  an  geeigneter 
Stelle  befindet,  steuert  den  eigentlichen 
Schalter,  welcher  in  demselben  Raum  unter 
dem  Dach  montirt  ist.  bezw.  steuert  der 
Vorschalter  sämmtliche  Schalter  des  ganzen 
Zuges  gleichzeitig,  so  dass  für  einen  ganzen 
Zug  nur  ein  Wagenführer  nöthig  ist.  wJtö- 
rend  sonst  für  jeden  Motorwagen  ein 
eher  erforderlich  wäre.  Gleichzeitig  i*' 
mit  dieser  Einrichtung  der  vielleicht  n  ^ 
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grössere  Vortlieil  verbunden,  das»  nicht 
infolge  ungleichmilssigcn  EinschaltenB  der 
verschiedenen  Motoren  eines  Zuges  ein 
Durchbrennen  der  Ankerwicklung  eintreten 
kann,  da  ja  alle  Schalter  gleichzeitig  be- 
thatigt  werden.  Wahrscheinlich  wird  sogar 
erst  hierdurch  ein  derartiger  Betrieb,  bei 
welchen  mehrere  Motorwagen  gekuppelt 
sind,  möglich.  Leider  fehlen  nähere  An- 
gaben, wie  diese  interessante  indirekte 
Steuerung  erfolgt,  wahrscheinlich  wird  die- 
selbe wohl  nach  dem  System  der  alten 
Zeigertelegraphen  erfolgen,  welche  hier- 
durch wieder  zu  Khren  kommen. 

Die  Steuerungsleitung,  ein  Kabel,  wel- 
ches natürlich  eben  so  viele  Adern  haben 
inuss,  wie  Kontakte  im  Schalter  sind,  en- 
digt an  beiden  Kopfenden  des  Wagens  in 
geeignete  Kupplungsmuffen,  welche  nach 
Art  der  Heizschlauch-  und  Bremsleitungs- 
kupplung  durch  einfaches  Ineinanderstecken 
der  Muffen  die  Herstellung  einer  durch- 
gehenden Steuerungsleitung  ermöglichen. 
Die  so  interessante  Steuerungseinrichtung 
int  noch  zu  kurze  Zeit  im  Betriebe,  tun 
schon  ein  endgültiges  Urtheil  über  ihre  Be- 
währung abgeben  zu  können,  jedoch  hat 
dieselbe  bisher  sicher  und  zuverlässig 
fnnktionirt. 

In  dem  Führerraum  befinden  sich  ausser- 
dem noch  die  Apparate  zur  Bedienung  der 
durchgehenden  Luftdruckbremse. 

=  Vg  = 


Das  Anschlu&srecht  der  Unternehmer  von 
Kleinbahnen. 


Von 

Dr.  Georg  Eger, 


Wie  für  andere  Bahnen  der  Auschluss 
an  Kleinbahnen,  so  kann  auch  für  Klein- 
bahnen der  Anschluss  an  andere  Bahnen 
mit  Rücksicht  auf  das  öffentliche  Verkehrs- 
bedürfniss  häufig  geboten,  sowie  in  be- 
treff der  Entwicklung  und  Hebung  des  Ver- 
kehrs der  eigenen  Linien  und  deren  Ren- 
tabilität erwünscht  sein.  Es  erschien  daher 
zweckmässig  und  billig,  mit  der  An- 
schlusspflicht1) der  Unternehmer  von 
Kleinbahnen  auch  zugleich  das  korrelatc 
Anschlussrecht  derselben  an  andere 
Bahnen  zu  verbinden.  Das  Recht  der 
Kleinbahnen,  sich  an  andere  Kleinbahnen 
anzuschliesecn,  folgt  bereits  aus  §  28  des 


') 

3,  8  «2. 


de«  Vtretau.    I  ihrem« 


Kleinbahngesetzes  und  bedurfte  daher 
keines  weiteren  Ausdruckes  im  Gesetze. 
Denn  aus  der  Pflicht  der  Kleinbahnen, 
allen  anderen  Bahnen  den  Anschluss  zu 
gestatten,  ergiebt  sich  e  contr.  das 
Recht  der  letzteren,  also  auch  das  der 
Kleinbahnen,  den  Anschluss  an  Kleinbah- 
nen zu  verlangen.  Dagegen  ist  damit 
nicht  das  Recht  der  Kleinbahnen  ausge- 
sprochen, den  Anschluss  an  die  dem 
Eisenbahngesetze  vom  8.  November 
1838  unterworfenen  Bahnen  zu  verlan- 
gen. Dies  bedurfte  daher  einer  besonderen 
gesetzlichen  Bestimmung.  §  29  des  preussi- 
schen  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892 
verleiht  demgeraäss  den  Unternehmern  die- 
ses Anschlussrecht,  und  zwar  im  wesentlichen 
unter  den  gleichen  Voraussetzungen,  unter 
welchen  anderen  Bahnen  das  Anschluss- 
recht an  Kleinbahnen  gemäss  §  28  1.  c.  zu- 
steht, d.  h.  dass  die  zuständige  Behörde 
mit  Rücksicht  auf  die  Konstruktion  und 
den  Betrieb  der  anschlusspflichtigen  Bahn 
den  Anschluss  für  zulässig  erachtet.  Nur 
ist  die  zuständige  Behörde  hier  der  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten,  der 
gemäss  §  4  des  Eisenbahngesetzes  von  1838 
ausschliesslich  befugt  ist.  über  die  Kon- 
struktion der  diesem  Gesetze  unterworfenen 
Bahnen,  also  auch  über  die  Einmündung 
anderer  Bahnen  in  dieselben,  zu  entschei- 
den. Folgerichtig  ist  ihm  auch  die  Kom- 
petenz zur  Entscheidung  über  Ort  und  Art 
der  Herstellung  des  Anschlusses,  über  die 
Verhältnisse  beider  Unternehmer  zu  ein- 
ander sowie  über  die  dem  anschlusspflich- 
tigen Unternehmer  für  die  Benutzung  oder 
Veränderung  seiner  Anlagen  zu  leistende 
Vergütung  —  in  letzterer  Beziehung  unter 
Vorbehalt  des  Rechtsweges  —  zugewiesen. 

Es  ist  bereits  an  früherer  Stelle  (Mit- 
theilungen des  Vereins.  1899.  No.  8,  S.  46) 
auf  die  Anomalie  hingewiesen  worden, 
dass,  wenn  umgekehrt  der  Anschluss  einer 
dem  Gesetz  von  1888  unterliegenden  Bahn 
an  eine  Kleinbahn  verlangt  wird,  nach  §  28 
des  Kleinbahngesetzcs  die  für  die  Klein- 
bahn zuständige  Behörde  zur  Entscheidung 
über  den  Anschluss  kompetent  ist,  obwohl 
in  gleicher  Weise  die  Konstruktionsverhält- 
nisse der  ersteren  Bahn  in  Betracht  kom- 
men, und  dass  de  lege  ferenda  dieser 
Widerspruch  zu  beseitigen  sein  dürfte.  Be- 
züglich der  Bestimmungen  über  die  Kom- 
petenz unterscheidet  sich  §  29  noch  da- 
durch von  §  28,  dass  im  §  29  die  Entschei- 
dung über  die  Verhältnisse  der  Unterneh- 
mer zu  einander  und  über  die  VergÜtuug 
nicht  erst  in  Ermanglung  einer  gütlichen 
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V«-reinbarung  stattzufinden  hat.  Damnen 
ist  es  in  den  Fällen  d«-s  §  29  zweifelhaft, 
ob  in  den  beiden  bezeichneten  Richtungen 
eine  gütliche  Vereinbarung  überhaupt  zu- 
lässig ist  und  die  Entscheidung  des  Mi- 
nisters ersetzen  kann.  Indes*  scheint  die 
Fortlassung  der  Worte  „in  Ermangelung 
einer  gütlichen  Vereinbarung"  im  §  29 
lediglich  aul  einer  Omission  zu  beruhen. 
Denn  §  29  ist  im  übrigen  dem  §  28  nach- 
gebildet und  es  ist  nicht  ersichtlich,  wes- 
halb hier  eine  gütliche  Vereinbarung  in  den 
beregten  Beziehungen  unzulässig  sein  soll. 
8ie  wird  ebenso,  wie  in  den  Fällen  des 
§  28,  häufig  dazu  beitragen,  das  Verfahren 
zu  vereinfachen  und  zu  beschleunigen. 
Dass  ein  Unterschied  nicht  beabsichtigt  ist, 
orgeben  auch  die  Motive  zum  §  29.  welche, 
wie  folgt,  lauten: 

„Die  thunlichste  Nutzbarmachung  der 
Kleinbahnen  für  den  öffentlichen  Verkehr 
wird  häufig  auch  ihren  Anschluss  an  Eisen- 
bahnen im  Sinne  des  Gesetzes  über  die 
Eisenbahnuntcrnehmuugen  vom  8.  Novem- 
ber 1838  erfordern.  Der  §  29  begründet 
deshalb  auch  für  die  letzteren  zu  dunsten 
der  ersteren  die  Verpflichtung  zur  Gestat- 
tung des  Anschlusses  unter  denselben 
Voraussetzungen  und  mit  denselben 
näheren  Bestimmungen,  welche  nach 
§  28  für  die  betreffenden  Verpflichtungen 
derKleinbahnen  unter  einander  massgebend 
sind.  Die  dort  der  Behörde,  welche  die 
Genehmigung  ertheilt  hat,  zugewiesenen 
Funktionen  mnssteu  aber  hier,  wo  es  sich 
um  Einführung  in  wirkliche  Eisenbahnen 
handelt,  dem  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vorbehalten  werden,  welchem  nach 
§  4  des  Gesetzes  über  die  Eiscubahmmter- 
nehmnngen  ausschliesslich  die  Befugniss 
zusteht,  über  die  Konstruktionsverhältnisse 
derjenigen  Halmen,  in  welche  die  Einmün- 
dung erfolgen  soll.  Bestimmung  zu  treffen.'" 

Die  Pflicht  zum  .Mitbetriebe  aber, 
welche  beim  Anschluss  von  Bahnen  des 
Eisenbahngesetzes  von  1838  untereinander 
mit  der  Anschlusspflicht  verknüpft  ist 
(§  45  I.  c.),  ist  beim  Anschluss  der  Klein- 
bahnen an  dieselben  mit  der  Anschluss- 
pflicht aus  §  29  nicht  verbunden. 

Der  erste  Satz  des  §  29  gewährt  den 
Unternehmern  von  Kleinbahnen  das 
Keclit,  unter  der  dort  vorgesehenen  Zu- 
stimmung des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten,  die  Gestattung  des  An- 
schlusses ihrer  Bahnen  an  Eisenbahnen 
zu  verlangen,  welche  dem  Gesetze  vom 
8.  November  1888  unterliegen.  §  45  des 
Eisenbahngesetzes  von  1838  giebt  das  An- 


schlussrecht nur  diesen  Bahnen  unterein- 
ander, §  29  des  Kleinbahngesetzes  dehnt 
es  auch  auf  die  Kleinbahnen  aus. 

1.  Das  Anschlus.srecht   der  Klein 
balmunternehmer  gegenüber  den  Eisenbah- 
nen des  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
ist  wie  die  korrelate  Anschluss pf licht  der 
selben    öffentlich  -  rechtlicher  Natur. 
Das  Recht  kann  nur   im  Administrativ-, 
nicht    im   Rechtswege    verfolgt  werden 
Doch  kann,  wenn  der  Anschluss  für  zu 
lässig  erklärt  ist  und  die  Modalitäten  fest- 
gestellt sind,  die  Kleinbahn  im  Weigerung* 
falle  auf  Anerkennung  der  Iflicht  und  Ge 
stattung  der  Ausführung  im  Zivilprozessr 
klagen  und  für  Verzug  Entschädigung  for 
dern.  oder  bei  der  Ministerialinstanz  ini 
Beschwerdewege  die  Durchführung  unter 
Anwendung  des  administrativen  Zwangs 
Verfahrens  beantragen,  welches  sich  bei 
Privatbahnen  bis  zur  Verwirkung  der  Kon 
Zession  steigern  kann.    {§  47  Gesetz  vom 
3.  November  1838.) 

2.  Das  Anschlussrecht  steht  an  sich 
allen  Unternehmern  von  Kleinbahnen  zu. 
insoweit  sie  im  preussischen  Staatsgebiete 
belegen  sind,  gleichviel  von  welcher  Art 
sie  sind  und  in  wessen  Eigenthum  sie  sieb 
befinden  und  mit  welcher  Betriebskraft  *ie 
betrieben  werden.  Ebenso  kann  «las  An- 
schlussrecht allen  Eisenbahnen  gegen 
über  ausgeübt  werden,  welche  dem  G>' 
si  tze  vom  3.  November  1838  unterliegen, 
d.  i.  auf  Grund  derselben  konzessionirt  oder 
«liesein  Gesetze  nachträglich  unterstellt  sind 
d.  h.  gegenüber  allen  ITaupt-  und  Neben 
bahnen,  und  zwar  ohne  Rücksicht  «laraut 
ob  die  anschlussbegehrende  Kleinbahn  ein»' 
neu  projektirte  oder  angelegte,  oder  be- 
reits bi  stehende  ist  (Anders  t?  45  Gesetz 
vom  3.*November  1838.)  Es  kommt  nicht 
darauf  an.  in  wessen  Eigenthum  die  *»• 
treffende  Haupt-  und  Nebenbahn  steht,  -  o 
sie  Staats-  oder  Privatbahn.  Durchgang; 
oder  Lokalbahn,  (iüter-  oder  Personen 
Transportbahn  ist  und  mit  welcher  Betrieb* 
kraft  sie  betrieben  wird.  Es  muss  ange 
nominell  werden,  dass  der  Antrag  auf  Ge- 
staltung des  Anschlusses  alsbald  mit  d-  m 
Antrage  auf  Genehmigung  des  Unterneil 
mens  (§§  2—5)  verbunden  werden  darf,  d.i 
häufig  die  Rentabilität  des  Unternehmen.« 
und  seine  finanzielle  Konsolidirung  vo>; 
«ler  Gestaltung  des  Anschlusses  abhängen 
wird. 

8.  Das  Anschlussrecht  tlcr  Kleinbahn 
Unternehmer  erstreckt  sich  auf  jede  Ar: 
der  Verbindung  mit  Haupt-  und  Neben 
bahnen,  also  gleichviel  ob  es  sich  um  eine 
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Fortsetzung  an  den  Endpunkten  der  an-  aber  ohne  Erfolg.  (Aktcnst.  1892.  No.  69, 
Schlusspflichtigen  Hahn  oder  um  eine  Seilen-  S.  343.)  Indess  weist  der  Erlass  des  XI i- 
vcrbindnng,  Kreuzung,  parallele  Linie  u.s.w.  nisteriums  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
handelt:  es  beschränkt  sich  nicht  auf  Fort-  9.  Juni  1894  (E.-V.-Bl.  1894.  S.  146)  darauf 
Setzungen  und  Seitenverbindungen.  (Anders  hin.  dass,  wenn  auch  das  Recht  der  Klein- 
§  45  Gesetz  vom  8.  November  1838.)  Aber  bahnen,  auf  Grund  des  §  29  den  Anschluss 
die  korrelate  Anschlusspflicht  der  Haupt-  i  an  Eisenbahnen  zu  verlangen,  die  Möglich- 
und  Nebenbahnen  aus  §  29  hat  ebenso  wie  keit  des  unmittelbaren  Uebcrganges  der 
die  der  Kleinbahnen  aus  §  28  nur  passiven  Betriebsmittel  von  der  einen  auf  die  andere 
Charakter,  d.h.  sie  beschrankt  sich  darauf,  Bahn  zur  Voraussetzung  hat.  doch  die  Her- 
das» die  betreffende  Haupt-  oder  Neben-  Stellung  von  Einrichtungen  zur  Ueberladung 
bahn  den  Anschluss  der  Kleinbahn  sich  von  Gütern  aus  Wagen  einer  schmalspuri- 
gefallen  bezw.  geschehen  lässt,  dieser  die  gen  Kleinbahn  in  Eisenbahnwagen  oder 
zum  Anschluss  erforderlichen  Schritte,  Ein-  umgekehrt  ein  Bedürfniss  und  überdies  im 
richtungen  und  Arbeiten  gestattet.  Zu  Interesse  der  Landesverteidigung  durch 
aktiven  Handlungen  behufs  Herbeiführung  den  Erlass  vom  19.  November  1892  (E.-V.- 
des  Anschlusses,  z.  B.  zur  Herstellung  von  Bl.  S.  537,  bezw.  der  Ausftthrungsanweisung 
Baulichkeiten,  Legung  von  Gleisen  u.  s.  w.  vom  13.  August  1898  zum  §  9,  Lit.  A,  Ziff.  3) 
ist  die  anschlusspflichtige  Bahn  nicht  ver-  ausdrücklich  angeordnet  ist;  es  empliehlt 
banden  und  kann  hierzu  nicht  genöthigt  sich  daher,  solche  Einrichtungen  thunlichst 
werden.  Ebensowenig  ist  sie  verpflichtet,  zu  fördern,  soweit  nicht  die  Rücksicht  auf 
dem  Kleinbahnuntcrnehmer  die  Mitbe-  die  Sicherheit  und  Regelmässigkeit  des 
nutzung  ihrer  Betriebsanlagen,  Gleise,  Bahn-  Eisenbahnbetriebes  entgegensteht, 
httfe  oder  den  Mitbetrieb  auf  ihren  Linien  4.  Das  Anschlussrecht  ist  —  wie  im 
u,  s.  w.  zu  gestatten.  (Anders  §  45  Gesetz  §  28  —  von  der  Voraussetzung  abhängig, 
vom  3.  November  1838.)  Denn  der  An-  dass  die  zuständige  Behörde  mit  Rück - 
schluss  besteht  begrifflich  nur  in  der  Ein-  sieht  auf  die  Konstruktion  und  den  Betrieb 
legung  der  zur  Ueberführung  der  Wagen  der  anscbJusspflichtigen  Bahn  den  An- 
erforderlichen Anschlussgleise;  anderes,  als  schluss  für  zulässig  erachtet.  Zu- 
die  hierzu  nöthigen  Arbeiten  und  Einrich-  ständig  zur  Zulässigkeitscrklärung  ist  der 
timgen  hat  die  anschlusspflichtige  Bahn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten; 
nicht  zu  gestatten.  Auch  im  Wege  der  und  zwar  ausschliesslich,  er  darf  seine 
Genehmigungsbedingungen  darf  die  Pflicht,  Befugniss  keiner  anderen  Behörde  dele- 
die  Mitbenutzung  ihrer  GleiBc  anderen  Bah-  giren.  Seine  Entscheidung  ist  endgiltig. 
nen  zu  gestatten,  dem  Unternehmer  nicht  i  Weder  der  Rechtsweg,  noch  die  Beschwerde 
auferlegt  werden,  weil  dies  die  ihm  ob-  bei  irgend  einer  anderen  Verwaltungs- 
liegendcn  gesetzliehen  Verbindlichkeiten  instanz  ist  gegen  die  Entscheidung  des  Mi- 
übcTschreiten  würde.  (.Mittheilungen  des  nisters  gegeben.  Denn  es  handelt  sich  um 
Vereins.  1899.  Xo.  3.  8.48,  und  Hilse,  eine  Aenderung  bezw.  Erweiterung  des 
Preuss.  Verw.  BI.  1896.  Xo.  31.)  Ebenso-  ursprünglichen  Bahnprojekts.  Ueber  die 
wenig  darf  dies  der  Wegeunterhaltungs-  KonstruktionsverhaltnisBe  der  Haupt-  und 
Pflichtige  zur  Bedingung  seiner  Zustimmung  Nebenbahnen  steht  aber  nach  §  4  des 
in  betreff  der  Wegebenutzung  machen.  Eisenbahngesotzes  von  1838  dem  Minister 
<§§  6,  7  des  Kleinbalmgesetzes.)  Einigen  der  öffentlichen  Arbeiten  die  alleinige  Enf- 
sich  die  Betheiligten  gütlich  über  die  Mit-  Scheidung  zu.  Die  Entscheidung  des  Mi- 
henutzung,  so  bedarf  es  doch  der  Zustim-  nisters  beschränkt  sich  auf  die  Rücksichten 
-  mung  der  Genehmigtingsbehörde,  weil  hier-  der  Konstruktion  und  des  Betriebes 
bei  Fragen  der  Betriebsanlage  und  Be-  der  ansohltisspfliehtigen  Bahn.  Wird  in 
triebssicherheit  u.  s.  w.  in  Betracht  kommen,  diesen  beiden  Riehtungen  der  Anschluss 
Für  den  Begriff  des  Anschlusses  ist  an  für  zulässig  erachtet,  so  ist  der  Kleinbahn- 
sich die  Möglichkeit  der  direkten  Weiter-  Unternehmer  berechtigt,  den  Anschluss  zu 
befördemng  wesentlich,  daher  gleiche  Spur-  verlangen  und  der  Minister  gehalten,  den- 
weite  beiiler  Bahnen  Voraussetzung.  Zwar  selben  zu  gestatten.  Aus  anderen  Rück- 
wurden in  der  Herrenliaus-KommiBsion  Ver-  sichten  darf  die  Ablehnung  des  Anschlusses 
suche  gemacht,  auch  die  Umladung  von  nicht  erfolgen.  Auch  im  übrigen  gilt  das 
Wagen  der  einen  Bahn  auf  die  andere  und  über  die  analoge  Bestimmung  des  §  28  Ge 
Einrichtungen  zur  Ueberführung  von  Bah-  sagte.  (Mittheilungen  des  Vereins.  1899. 
nen  verschiedener  Spurweiten  unter  den  No.  3.  S.  46.) 

Begriff  des  Anschlusses   zu   subsumiren,  Der  zweite  Satz  des  §  29  giebt  im 
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Anschluss  an  Satz  1  dein  Münster  der  öffent- 
lichen Arbeiten  auch  die  Kompetenz  zur 
Entscheidung  über  a)  Ort  und  Art  des 
Anschlusses,  b)  die  Verhältnisse  beider 
Unternehmer  zu  einander,  e)  die  dem 
uuschlusspflichtigen  Unternehiner  für  die 
Benutzung  oder  Veränderung  seiner  An- 
lagen zu  leistende  Vergütung;  in  letzterer 
Beziehung  unter  Vorbehalt  dos  Rechts- 
weges.  Für  die  einzelnen  Theile  dieser 
Entscheidung  wird  auf  das  über  die  im 
wesentlichen    gleichlautende  Bestimmung 
des  §  28  (Mitth.  d.  Ver.  S.  46.  47,  70)  Erörterte 
Bezug  genominen.    Auch  hier  kommen  die 
Bestimmungen  der  Erlasse  des  Ministers 
»ler  öffentlichen  Arbeiten  vom  9.  Juni  1894. 
Ziff.  8-8  (E.-V.-Bl.  1894.  S.  146)  und  vom 
22.  April  1895  (E.-V.-Bl.  8.869)  in  Betracht. 
Die  Entscheidungen  des  Ministers  über  die 
Punkte  a  und  b  sind  endgiltig  und  lassen 
kein  Rechtsmittel,  weder  den  Weg  admini- 
strativer Beschwerde,  noch  die  gerichtliche 
Klage  zu.   Nur  über  den  Punkt  e  ist  der 
Rechtsweg  zulässig.   Es  fehlt  jedoch  eine 
Bestimmung   über   die   Frist,  innerhalb 
deren  gegen  die  ministerielle  Entscheidung 
der  Rechtsweg  beschritten  werden  muss. 
De  lege  ferenda  ist  die  Bestimmung  einer  j 
solchen  Frist  (etwa  nach  Analogie  des  §  90, 
Abs.  1,  des  Enteignungsgesetzes)  angezeigt. 
Mangels  einer  Fristbestimmung  bleibt  nur 
die  Annahme  übrig,  dass  beiden  Theilen 
der  Rechtsweg  bis  zum  Eintritt  der  zivil- 
rechtlichen  Verjährung  offen  steht.  Nur 
über  die  Frage,  ob  eine  Benutzung  oder 
Veränderung  der  Anlagen  der  anschluss- 
pfiiehtigen  Bahn  vorliegt  und  über  die  Art 
und  Höhe  der  dafür  zu  leistenden  Ver- 
gütung hat  der  Minister  vorbehaltlich  des 
Rechtsweges  zu  entscheiden.    Eine  Ent- 
scheidung über  die  Tragung  der  Kostenlast 
selbst  steht  ihm  nicht  zu,  da  diese  —  wie 
aus  den  Worten  „die  dem  Eisenbahn  - 
Unternehmer  . . .  zu  leistende  Vergütung" 
sich  klar  und  zweifellos  ergiebt  —  grund- 
sätzlich und  gesetzlich  den  Kleinbahn- 
unternehroer  trifft.    Eine   hiervon  ab- 
weichende Regelung  der  Pflicht  zur  Tra- 
gung der  Kosten  —  etwa  dahin,  dass  sie 
theilweise  dem  Eisenbahnunternehmer  auf- 
erlegt wird  —  darf  der  Minister  in  seiner 
Entscheidung  nicht  vornehmen,  auch  nicht 
bei  der  Regelung  der  Verhältnisse  beider 
Unternehmer.   Eine  derartige  Entscheidung 
würde  nichtig  sein  und  die  Bahn,  an  welche 
der  Anschluss  erfolgt,  zu  einer  Betheili- 
gung an  der  Kostcnlast  nicht  verpflichten. 

Die  Bestimmungen  des  §  29  unterschei- 
den sieh  von  denen  des  §  28  noch  dadurch, 


dass  erstere  in  betreff  der  Punkte  b  (Ver- 
hältnisse beider  Unternehmer  zu  einander) 
und  c  (Vergütung  für  Benutzung  und  Aende- 
rung  der  Anlagen)  eine  gütliche  Verein- 
barung nicht  vorsieht.    Man  könnt« 
daraus  folgern,  dass  eine  solche  in  den 
Fällen  des  §  29  nicht  gestattet  uud  daher 
auch  nicht  geeignet  ist,  die  Entscheidung 
des  Ministers  über  die  beregten  Punkte  zu 
ersetzen  oder  auszuschliessen.    Indes«  in 
—  wie  bereits  oben  S.  86  bemerkt  —  kein 
Grund  für  diese  Unterscheidung  der  §§  28 
und  29  ersichtlich  und  daher  anzunehmen, 
dass  die  Fortlassung  der  Worte  „in  Er 
mangclung  einer  gütlichen  Vereinbarung" 
nur  auf  einer  Omission  beruht,  bezw.  die 
Zulässigkeit  einer  solchen  Vereinbarung  für 
selbstverständlich  erachtet  worden  ist.  Es 
erscheint  daher  auch  in  den  Fällen  b  und  c 
des  §  29  eine  gütliche  Vereinbarung  stan 
haft,  welche  die  ministerielle  Entscheidung 
erübrigt  und  ausschliefst.   Freilich  ist  auch 
hier,  wie  im  §  28,  falls  durch  die  gütliche 
Vereinbarung  öffentlich-rechtliche  Punkte, 
insbesondere  Fragen  der  Betriebssicherheit. 
Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs  u.s.w 
berührt  werden,  die  Eisenbahnaufsichttbe- 
hörde  berechtigt,  entsprechend  einzugreifen 
und  eine  Abänderung  der  Vereinbarung  zu 
!  bewirken. 

Die  Genehmigung  des  Ministers  zur 
Gewähr  des  Anschlusses  in  den  Fällen  de» 
§  29  ist  ebensowenig  stempelpflich- 
tig, wie  die  behördliche  Anschlussgenehmi- 
gung  in  den  Fällen  des  §  28  (Mittheilungen 
des  Vereins.  1899.  No.  4,  S.  71),  da  in  die- 
ser Genehmigung  eine  Betriebsgenehmi- 
gung im  Sinne  des  Stempelsteuergeseues 
vom  81.  Juli  1895  Tarif  No.  22m  nicht  liegt 


Die  Erfahrungen 
der  technischen  Aufsichtsbehörden  mit 
Strassenbahn-Schutzvorrichtungei. 

Die  Bestimmung  des  Preussiscbeo 
Kleinbahngesetzes,  wonach  von  den  Po- 
lizeibehörden Verfügungen  technischen  In- 
halts an  Kleinbahnen  nur  mit  Geneh- 
migung der  in  der  Konzessionsurkunde 
bezeichneten  technischen  Aufsichtsbehör- 
den, d.  h.  der  Eisenbahn-Direktionen  er 
lassen  werden  können,  hat  grosse  Be- 
friedigung unter  den  deutschen  Klein 
bahnen  hervorgerufen.  Waren  sie  doch 
hiermit  all  den  kleinlichen  Polizeiver- 
fügungen entrückt,  welche  sich  keines- 
wegs auf  längere  praktische  Erfahrungen 
eines  Fachmannes  gründeten,  sondern  von 
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Laien  gegeben  wurden,  welche  zwar  das 
Heste  wollten,  denen  jedoch  jede  Fach- 
kenntnis» abging,  um  die  Kosten  und 
Folgen  ihrer  Anordnungen  übersehen  zu 
können.  Die  enorm  schnelle  Entwicklung 
der  Bahnen  mit  motorischem  Betriebe, 
insbesondere  der  elektrischen  Strassen- 
hahnen,  wäre  bei  weitem  nicht  so  schnell 
und  frei  erfolgt,  wenn  diese  Bestimmung 
im  Kleinbahngesetz  gefehlt  hätte.  E»  ver- 
suchen zwar  heute  noch  —  und  zwar 
recht  häutig  —  örtliche  untergeordnete 
Polizeibehörden  derartige  imberechtigte 
Eingriffe  (also  Verfügungen  technischer 
Natur)  besonders  bei  den  8tras8cnbahnen, 
zu  welchen  die  Zustimmung  der  zuständi- 
gen Eisenbahndirektion  nicht  eingeholt  oder 
gar  verweigert  worden  ist.  In  sehr  vielen 
Fällen,  vor  allem  wenn  durch  eine  solche 
Verordnung  der  Schuh  nicht  zu  sehr  drückt, 
wird  sie  des  liehen  Friedens  willen  respek- 
tirt:  denn  du»  Wohlwollen  der  Behörden 
zu  besitzen,  ist  gerade  für  8trassenbahnen 
ein  sehr  wichtiger  Punkt,  dem  vieles  ge- 
opfert werden  mnss.  Greift  eine  solche 
Verfügung  jedoch  zu  unangenehm  in  den 
Betrieb  ein,  oder  steigert  sie  die  normalen 
Betriebsausgaben  allzu  sehr,  so  wird  es  den 
Bahnen  mit  Hilfe  des  Kleinbahngesetzes 
möglich,  die  Erfüllung  der  ohne  Zustim- 
mung der  technischen  Aufsichtsbehörde  er- 
lassenen Verfügung  zu  verweigern. 

Es  lag  in  der  Natur  der  Sache,  dass 
gleich  von  vornherein  im  Kleinbnhngesetz 
die  Bestimmungen  für  die  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  auf  eigenem  Bahnkörper 
präziser  und  enger  gefasst  wurden  als  für 
die  reinen  Strasscnbahnen,  da  die  Verhält- 
nisse der  enteren  mit  ihren  den  Vollbahnen 
ähnlichen  Betriebsverhältnissen  ohne  wei- 
teres in  vielen  Fällen  die  Anwendung 
der  für  diese  gültigen  Bestimmungen  ge- 
statteten. 

Anders  lag  die  Sache  bei  den  Strassen- 
bahnen,  soweit  sie  unter  das  Kleinbahn- 
gesetz fallen;  hier  lagen  überhaupt  noch 
keine  Betriebserfahrungen  vor,  die  Verord- 
nungen der  Aufsichtsbehörden  wurden  den 
jeweils  vorherrschenden  Verhältnissen  an- 
gepusst  und  vorsichtigerweise  von  Fall  zu 
Fall  erlassen.  Wir  wollen  besonders  her- 
vorheben, dass  die  technischen  Aufsichts- 
behörden hier  sehr  vorsichtig  mit  ihren 
Verordnungen  vorgegangen  sind,  den 
Strassenbahnen  bisher  den  weitesten  Spiel- 
raum in  Bezug  auf  die  Ausbildung  der 
technischen  Einzelheiten  der  Betriebsmittel 
u.  s.  w.  gelassen  und  sich  mit  dein  Be- 
schneiden der  Auswüchse  begnügt  haben. 


Auf  diese  Weise  ist  es  möglich  geworden, 
dass  trotz  der  verhältiiissmässig  kurzen 
Zeit  des  Bestehens  der  elektrischen  Bahnen 
in  Deutschland  nach  vielen  Richtungen  hin 
umfassende  Erfahrungen  gesammelt  worden 
sind,  welche  sowohl  den  Bahnen  als  auch  den 
technischen  Aufsichtsbehörden  zu  Gute  ge- 
kommen sind  und  wohl  in  absehbarer  Zeit 
dazu  führen  werden,  besonders  die  für  die 
Betriebsmittel  elektrischer  Strassenbahnen 
in  Zukunft  zu  erlassenden  Sicherheitsvor- 
schriften in  einer  neuen  AusführungBanwei- 
sungzumKlcinbahngesetz  genau  zu  bezeich- 
nen und  ganz  bestimmt  vorgeschriebene 
Einrichtungen  an  den  Betriebsmitteln  zu 
verlangen. 

Die  bisher  geübte  weise  Zurückhaltung 
der  preussischen  Eisenbahnbehörden  in 
dieser  Beziehung,  bevor  genügende  Erfah- 
rungen vorlagen,  entspricht  genau  der  stets 
seitens  dieser  Behörden  mit  vollem  Rech 
nach  aussen  geltend  gemachten  Ansicht,  dass 
in  solchen  technischen  Betriebs-  und  nicht 
zuletzt  auch  in  Taritfragen  nur  Derjenige 
mitreden  kann,  welcher  infolge  seiner  Vor- 
bildung und  Erfahrungen  im  stände  ist,  die 
Kosten  und  Folgen  seiner  Vorschläge  zu 
übersehen.  Diese  Ansicht  kann  man  sei- 
tens der  Regierungsvertreter  im  Parlament 
hören  und  sie  aus  jeder  Nummer  der  Zei- 
tung des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  entnehmen,  welch'  letztere 
mit  Vorliebe  Artikel  zur  Beleuchtung 
phantastischer  Vorschläge  Uber  Tarife  und 
Betriebseinrichtungen  veröffentlicht  In 
konsequenter  Beobachtung  dieser  Ansicht 
haben  die  technischen  Aufsichtsbehörden 
denn  auch  bisher  den  elektrischen  Strassen- 
bahnen den  weitesten  8pielraum  gelassen 
und  mit  ihnen  von  den  Versuchen  zu  lernen 
gesucht. 

Den  ersten  Platz  unter  den  Sicherheits- 
vorrichtungen an  den  Betriebsmitteln  neh- 
men die  Bremsen  und  die  Schutzvorrich- 
tungen gegen  dasUeberfahren  von  Personen 
ein.  Die  Frage  der  jeweils  zu  verwenden- 
den Bremsen  ist  mit  der  Einführung  der 
durchgehenden  elektrischen  Kurzschluss- 
bremse in  Verbindung  mit  magnetischen 
Bremsen  oder  der  durchgehenden  Luft- 
bremse zur  Zufriedenheit  aller  Betheiligten, 
d.  h.  des  Publikums,  der  Aufsichtsbehörden 
und  der  Bahnen  als  im  grossen  und  ganzen 
gelöst  zu  betrachten.  Dagegen  ist  die 
Frage  nach  einer  zweckmässigen  Vorrich- 
tung gegen  das  Ueberfahren  von  Personen 
noch  offen,  und  die  verschiedensten  Ansichten 
herrschen  hierüber.  Man  kann  diese  An- 
sichten in  zwei  grosse  Gruppen  theilen, 
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nämlich  die  Ansichten  des  Laienpuhlikums 
und  der  örtlichen  Polizeibehörden  einerseits 
und  die  Ansichten  der  Bahnverwaltungen 
und  technischen  Aufsichtsbehörden  anderer- 
seits. Während  die  letztere  Gruppe  auf 
G-rund  ihrer  praktischen  Erfahrungen  ziem- 
lich einstimmig  der  Ansicht  ist,  das«  der 
einfache  Btarre  Bahnräumer  den  besten 
Schutz  bildet,  begeistert  sich  das  Publikum 
und  die  von  diesem  in  den  Tagesblättern 
beeinflussten  und  durch  ITuiiderte  von  Er- 
findern bestürmten  örtlichen  Polizeibehör- 
den sehr  oft  für  solche  Vorrichtungen, 
welche  weithin  sichtbar  und  als  drohendes 
„Memento  Mori"  vor  dem  Wagen  anstatt 
unter  demselben  angebracht  sind.  Es  ist 
ein  grosses  Glück  für  die  elektrischen 
Bahnen,  dass  sie  in  ihren  Erfahrungen  zu 
demselben  Resultat  wie  die  technischen 
Aufsichtsbehörden  gekommen  sind;  denn 
ohne  diesen  Hinterhalt  würden  sie  schwer- 
lich dem  Ansturm  der  „öffentlichen  Mei- 
nung" widerstehen  können,  welcher  nach 
jedem  grösseren  Unglücksfall  auf  Betreiben 
von  durch  Patentanwälte  verführten  und 
enttäuschten  Erfindern  u.  s.  w.  mit  Hilfe 
von  Stoff  suchenden  Reportern  in  den 
Tagesblättern  versucht  wird.  Es  ist  auf 
den  ersten  Blick  auffällig,  dass  sich  unter 
den  Hunderten,  ja  Tausenden  von  Er- 
findern von  solchen  Schutzvorrichtungen 
(seitliche  Schutzvorrichtungen  sollen  hier- 
mit nicht  gemeint  sein)  nur  eine  ganz  ge- 
ringe Zahl  von  wissenschaftlich  gebildeten 
Technikern  befindet;  soweit  „Techniker" 
darunter  sind,  sind  es  meistens  Schlosser- 
meister,  dann  auch  Schüler  technischer 
Lehranstalten,  während  der  Spezialist  für 
Strassenbahnen  unseres  Wissens  überhaupt 
nicht  vertreten  ist.  Aber  grade  das  völlige 
Fehlen  des  letzteren  macht  die  eigenartige 
Zusammensetzung  der  Erfinder  erklärlich. 
Hier  ist  nämlich  nichts  mehr  zu  erfinden, 
insofern  als  die  Erfahrung  längst  gezeigt 
hat.  in  welcher  Richtung  sich  die  Verbesse- 
rungen u.  s.  w.  bewegen  müssen,  um  Erfolg 
zu  Indien. 

Wie  schon  oben  gesagt,  wird  es  wahr- 
scheinlich nicht  mehr  lange  dauern,  bis  die 
Aufsichtsbehörden  auch  bei  den  elektri- 
schen Strassenbahnen  genügend  Erfahrung 
gesammelt  zu  haben  glauben,  um  bestimmt 
bezeichnete  Sicherheitsvorrichtungen  vor- 
zuschreiben. Der  erste  durch  den  Verein 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  zu  unserer  Kenntnis»  ge- 
langte Fall  ist  die  Verfügung  einer  Eisen- 
bahndirektion  an  eine  elektrische  Strassen- 
bahn folgenden  Inhaltes: 
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„Die  vielen  Verletzungen  undTodtnnget 
von  Personen,  welche  beim  Strassenbahn 
betriebe  in  der  letzten  Zeit  durch  L'cImt 
fahren  vorgekommen  sind,  zwingen  un* 
eine  Abänderung  der  bisherigen  Unter- 
gestelle bei  den  neu  zu  beschaffenden 
Motorwagen  zu  verlangen. 

Bei  der  jetzigen  Anordnung  der  Bahn 
räumer  wird  ein  überfahrener  menschlicher 
Körper  durch  die  an  dem  AVagengesi.U 
angebrachten  nach  unten  reichenden  und 
in  Schwingung  befindlichen  Konstruktion* 
theile  (Kopfbügel,  Tritte  u.  s.  w.»  sch-u 
schwer  verletzt  sein,  ehe  der  Bahnräumer 
in  Wirksamkeit  tritt.  Der  Bahnräumer  mus> 
daher  bis  zum  Spritzblech  des  Wagenfüh- 
rers vorgerückt  werden,  so  dass  der  auf 
den  Schienen  liegende  Gegenstand  bei 
i  Seite  geschoben  wird,  bevor  er  unter  des 
Wagenfussboden  gekommen  ist.  Ferner 
darf  der  Bahnräumer  die  Schwingung--!: 
der  Wagenfedern  nicht  mitmachen  urni 
muss  daher  an  einem  Gestell  angebracht 
sein,  welches  starr  auf  den  Achsschenkeln 
liegt. 

Das  Mass  zwischen  Unterkante  Bahn 
räumer  und  Schienenoberkante  bezw 
Strassenkrone  darf  über  ein  gewisses  Mass 
(etwa  5  cm)  nicht  hinausgehen  und  es  nw* 
daher  bei  Erneuerung  abgelaufener  Kad 
reifen  der  Bahnräumer  tiefer  gestellt  wer 
;  den  können. 

Bei  dieser  Anordnung  wird  die  crst>- 
!  Achse  des  Wagens  gleichfalls  nach  vorn' 
I  bis  dicht  hinter  den  Bahnräumer  vorn 
I  rücken  sein.  Ob  sich  dies  zweckmässiger 
!  durch  kleine  Truckgestelle  oder  Lenkachsen 
|  erreichen  lassen  wird,  muss  dortseitig-r 
Ueberlegung  Uberlassen  bleiben. 

Die  vor  dem  Führerstande  vortretend' 
Kuppelstange  muss  abnehmhar  sein,  dami* 
beim  Wechsel  der  Fahrrichtung  die  der 
neuen  Fahrrichtung  zugewendete  Kuppel 
Stange  jedesmal  beseitigt  werden  kann 
Damit  der  Bahnräumer  seinen  Zwee't 
1  erfüllen  kann,  ist  es  natürlich  nöthig.  das- 
die  Bahnkrone  in  der  Breite  des  Wagen- 
überall  gut  befestigt  ist  und  stets  aufrieb 
tiger  Höhe  erhalten  wird. 

Um  bei  späterer  Neubeschaffung  <1« 
Wagen  Verzögerungen  in  der  Ertheilun? 
der  Genehmigung  zu  vermeiden,  wollen 
Sie  schon  jetzt  nach  obigen  Gesichtspunkt« 
eine  neue  Wagenzeichnung  anfertigen  lassen 
und  uns  zur  Prüfung  vorlegen. 

Die  zweckntässigste  Form  der  Vorder 
fläche  des  Bahnräumers  wird  sich  wohl  nur 
durch  praktische  Versuche  an  fahrenden 
AVagen  auffinden  lassen,  und  dürfen  wir  f* 
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der  Wichtigkeit  des  Gegenstandes  wohl  er- 
warten, dass  Sic  sieh  der  Anstellung  der- 
artiger Versuche  unterziehen  werden.  Es 
würde  uns  angenehm  sein,  wenn  Sie  uns 
Gelegenheit  geben  wollten,  den  Versuchen 
beiwohnen  zu  können." 

Ganz  abgesehen  davon,  dass  die  Auf- 
sichtsbehörde nach  unserer  Auffassung  nicht 
berechtigt  ist,  eine  derartig  einschneidende 
Aenderung  der  Betriebsmittel,  noch  dazu 
nach  dem  Gutdünken  eines  einzelnen  Kom- 
missars, zu  erlassen,  ist  die  verlangte  Ein- 
richtung betriebstechnisch  undurchführbar 
und  beruht  ausserdem  auf  vollständig  irr- 
thümlieher  Auffassung  der  Wirkungsweise 
einer  solchen  Vorrichtung  und  der  ander- 
weitigen Anforderungen  an  den  Betrieb 
einer  elektrischen  Strasscnbahn.  Um  nun 
vorzubeugen,  dass  nicht  auch  andere  Auf- 
sichtsbehörden sich  der  in  der  obigen  Ver- 
ordnung zu  Tage  tretenden  irrthümlichen 
und  auf  Mangel  an  Erfahrung  basirendeu 
Auffassung  anschliessen.  möge  hier  Einiges 
über  die  Wirkungsweise  von  Bahnräumcm 
bei  Strassenbahnen  im  allgemeinen  gesagt 
sein,  insbesondere  über  die  Erfahrungen 
der  Strasseneisenbahn-Gescllsehaft  in  Ham- 
burg wahrend  ihres  fünfjährigen  elektri- 
schen Betriebes  sowie  über  die  Ergebnisse 
einer  Reihe  von  Versuchen  und  Probefahr- 
ten mit  Bahnräumern  der  verschiedensten 
Form,  welche  dieselbe  Bahn  zusammen  mit 
der  Hamburger  Aufsichtsbehörde  gemacht 
hat  und  deren  Ergebnisse  sich  mit  den  im 
praktischen  Betrieb  gemachten  Erfahrungen 
decken. 

Bei  den  Versuchen  und  bei  allen  Be- 
triebswagen waren  bezw.  sind  die  Bahn- 
räumer, soweit  solche  verwendet  wurden, 
starr  am  Untergestell  befestigt.  Die  Be- 
festigung der  Bahnräumer  gegen  die  Wagen- 
achsen ist  insofern  eine  starre  zu  nennen, 
als  die  sehr  starken  Federn  (Gummi  oder 
Spiralfedern}  zwischen  Achse  und  Unter- 
gestell bei  den  vorkommenden  Stössen  u.s.w. 
nur  eine  ganz  geringe  Zusammendrückung 
bis  ca.  2  cm  zulassen.  Diese  Federn  dienen 
nur  dazu,  die  schwersten  Stösse  vom  Unter- 
gestell und  den  Motoren  abzuhalten,  wäh- 
rend der  Wagenkasten  auf  dem  I  ntergestell 
besonders  und  bedeutend  leichter  abge- 
federt ist, 

Ergebnisse. 
1.  Es  ist  nicht  möglich,  im  Betriebe  die 
mittlere  Stellung  des  Bahnräuiners,  dessen 
untere  Form  der  Pflasterwölbung  angepasst 
ist,  tiefer  zu  stellen  als  6  cm  über  Schienen- 
Oberkante.  Dies  gilt  jedoch  nur,  wenn  das 
vorhandene  Pflaster  aus  bestem  in  Zement 
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vergosseuen   und    auf    Beton  verlegten 
;  Keihenpflaster    besteht,    welches    in  der 
.  dauernden  Ebenheit  seiner  Oberfläche  dem 
Asphaltpflaster  ebenbürtig  ist.   Bei  jedem 
anderen  Pflaster  genügt  dieses  Mass  nicht, 
weil  die  Unebenheiten  besonders  nach  län- 
gerer Benutzung  des  Pflasters  selbst  bei 
fortwährender  sorgfältiger  Instand- 
haltung so  gross  werden,  dass  der  Bahn- 
1  räumer  aufstösst. 

2.  Alle  Arten  Bahnräumer  haben  das 
Bestreben,  auf  einen  Körper  von  der  Form 
I  und  Beschaffenheit  eines  Menschen  hinauf- 
;  zuklettern  und  den  Körper  dann  zu  er- 
j  drücken.  Dieses  Bestreben  tritt  um  so  auf- 
j  fälliger  zu  Tage,  je  weniger  der  Bahnräumer 
'  mit  dem  vollen  Gewicht  des  Wagens  be- 
lastet ist,  und  wird  leicht  erklärt  durch 
folgende  Thatsachen.  Ein  gestürzter  Mensch 
pflegt  fast  immer  mit  ausgebreiteten  Glie- 
dern dazuliegen,  auf  welche  der  Bahn- 
räumer wie  auf  eine  schiefe  Ebene  hinauf- 
läuft; aber  auch  in  den  wenigen  Fällen,  in 
denen  der  Körper  mit  völlig  eingezogenen 
Gliedern  daliegt,  tritt  diese  Tendenz  zu 
Tage,  sie  ist  eine  Folge  der  grossen  Rei- 
bung des  Körper*  auf  dein  Pflaster  und 
seiner  leichten  Zu>amiuendrückbarkeit,  wo- 
durch die  Bildung  einer  Art  schiefer  Ebene 
veranlasst  wird,  indem  die  untere  Körper- 
fläche durch  die  grosse  Reibung  auf  «lern 
Pflaster  geradezu  festgehalten  wird  und  der 
obere  Theil  des  Körpers  infolge  der  leichten 
Zusammendrückbarkeit  durch  die  Unter- 
kante des  Bahnräumers  deformirt  wird. 
Hierbei  scheint  die  Reibung  des  Körpers  auf 
«lern  Pflaster  sich  dadurch  bis  zum  absoluten 
Widerstand  zu  steigern,  dass  die  ursprüng- 
lich wagcrechte  Schubkraft  des  Bahnräu- 
mers in  eine  bogenförmig  von  der  Unter- 
kante des  Bahnräumers  durch  den  mensch- 
lichen Körper  zum  Pflaster  abwärts  ver- 
laufende Stützlinie  übergeht.  Dieser  letztere 
Punkt,  welcher  unseres  Wissens  bisher  Uber- 
haupt noch  nicht  gewürdigt  wurde,  macht  es 
auch  erklärlich,  dass  zuweilen  durch  einen 
einfachen  Bahnräumer  einzelne  Glieder 
geradezu  ausgerissen  werden,  indem  die- 
selben an  einer  Stelle  am  Boden  festge- 
halten und  an  einer  anderen  Stelle  fortge- 
schoben werden. 

Verfolgt  mau  diese  Betrachtung  weiter, 
so  leuchtet  ein.  das*  die  Bildung  dieser 
abwärts  gerichteten  Stützlinie,  welche  vor- 
nehmlich das  „Aufsteigen"  des  Bahnräumers 
veranlasst,  abhängig  ist  von  dem  Verhält- 
niss  des  Reibungskoeffizienten  des  Körpers 
auf  dem  Pflaster  zum  Gewicht  des  Bahn- 
raumers.    Durch  diese  Betrachtung  wird 
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die  Praxis  erklärt,  wonach  «-in  leicht  be- 
lasteter Haluiräumer  leichter  „aufläuft"  als 
ein  solcher,  welcher  mit  dein  vollen  Wagen- 
gewicht  belastet  ist. 

8.  Verletzungen,  welch«'  durch  vor  dem 
Bahnräumer  befindliche  tiefliegende  Wagen- 
theile  hervorgerufen  werden,  kommen  zwar 
vor,  sind  aber  nicht  häufig  und  vor  allen 
Dingen  nicht  schwerer  als  die  vom 
Bahnrilumer  selbst  veranlassten  Ver- 
letzungen. Es  gelingt  recht  häutig,  ver- 
unglückte Personen  unverletzt  unter  dem 
Perron  hervorzuziehen,  wenn  der  Wagen 
so  rechtzeitig  gebremst  wurde,  das»  der 
Bahnrilumer  nicht  in  Funktion  trat.  Die 
geringen  Verletzungen  dieser  Art  werden 
dadurch  erklärlich,  dass  einmal  die  Ge- 
schwindigkeit des  Wagens  im  Moment  des 
Anpralls  schon  sehr  gering  ist,  und  dann 
aber  auch  durch  die  Thatsache.  dass  ein 
flachliegender  Mensch  eine  ausserordent- 
lich geringe  Höhe  hat  und  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  erhebliche  Zusammen- 
drückungen ohne  grossen  Schaden  vertra- 
gen kann. 

Die  gesummte  Erfahrung  zeigt,  dass  der 
einfache  starre  Bahnräumer,  dessen  Unter- 
käme dem  Strassenprotil  zwischen  den 
Schienen  angepasst  und  dessen  unterer 
Theil  vorn  mit  einem  ca.  40  mm 
starken  Hanftau  zur  Linderung  der  StiiB.se 
bewehrt  ist,  zwar  ungleich  besser  als  alle 
anderen  beweglichen  Schutzvorrichtungen 
seine  Pflicht  thut,  welche  durch  mehr  als 
1000  Patentschriften  geschützt  sind  und 
theilweise  wahre  Mausefallen  vorstellen, 
dass  derselbe  jedoch  immer  noch  mehr 
oder  weniger  starke  Verletzungen  hervor- 
ruft. 

Da  hiernach  Körperverletzungen  durch 
den  Bahnräumer  oder  eine  Schutzvorrich- 
tung irgend  welcher  Art  nicht  ausgeschlossen 
Bind,  welche  in  ihrer  Schwere  denen  durch 
Ueberfahren  verursachten  nur  wenig  oder 
gamicht  nachstehen,  da  auch  fernerhin 
nicht  wird  verhindert  werden  können,  dass 
Passanten  vor  einen  fahrenden  Wagen  ge- 
rathen,  so  bleibt  nur  übrig,  die  Stärke  des 
Stosses,  welcher  dein  Körper  ertheilt  wird, 
nach  Möglichkeit  zu  verringern.  Die»  kann 
nach  Lage  der  Sache  nur  dadurch  erreicht 
werden,  dass  der  Bahnräumer  so  weit  wie 
möglich  zurück,  d.  i.  bis  unmittelbar  vor 
die  Räder,  gerückt  wird,  um  den  Brems- 
weg des  Wagen»  möglichst  zu  verlän- 
gern und  so  durch  Verminderung  der 
Fahrgeschwindigkeit  den  Stoss  weniger  ge- 
fährlich zu  machen,  ja  sogar   in  vielen 


Fällen  ganz  zu  vermeiden.  Die  mehrjährige 
Erfahrung  der  Strasseneisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Hamburg  bei  400  Betriebsmotor- 
wagen, an  welchen  theilweise  unmittelbar 
vor  den  Achsen  sitzende,  am  Untergestell 
starr  befestigte  Bahnräumer,  theilweise  je- 
doch bis  zum  Spritzblech  reichende  beweg- 
liche Schutzvorrichtungen  angebracht  sind, 
hat  denn  auch  gezeigt,  dass  es  in  vielen 

:  Fällen  möglich  war,  einen  Verunglückten 
unversehrt  oder  mit  verhält  nissniäss  ig  nur 
geringen  Verletzungen  (Abschürfungen)  v.>r 
dem  Bahnräumer  unter  dem  Perron  her- 
auszuziehen, während  derselbe  bei  Ver- 
wendung der  bis  an  das  Spritzblech  reichen- 
den Schutzvorrichtung  wegen  der  noch 
nicht  erheblich  geminderten  Geschwindig- 
keit zur  Zeit  des  Anpralls  erheblich  ver- 
letzt oder  gar  getödtet  worden  wäre. 

Wenn  man  von  den  Fällen  absieht,  in 
denen  ein  Passant  unmittelbar  vor  den 
Wagen  springt,  in  welchen  also  überbaupt- 
nicht  zu  helfen  ist,  so  wird  bei  guten  Brems- 
vorrichtungen der  Wagenführer  einen  ein- 
tretenden Unfall  meistens  so  rechtzeitig 
vorhersehen  können,  dass  er  im  Stande  ist 
die  Geschwindigkeit  des  Wagens  bis  zur 
Zeit  des  Anpralls  beträchtlich  zu  ennässigen. 

;  und  es  würde  unverantwortlich  sein,  den 

'  kleinen  bei  Nothbrcmsungen  vorhandenen 
Bremsweg  durch  Vorrücken  des  Bahnrau- 

1  mers  bis  an  das  Spritzblech  noch  um  V;t 
bis  2  in  zu  verringern. 

Gesetzt,  ein  Wagenführer  sieht  einen 
Unfall  auf  10  m  voraus,  so  würde  die  erste 
Sekunde  noch  mit  voller  Geschwindigkeit 
zurückgelegt  werden,  da  das  Anziehen  der 
Bremsklötze  einige  Zeit  erfordert  und  erst 
die  vielleicht  noch  übrig  bleibenden  6  bis 
7  m  den  ^tatsächlichen  Bremsweg  bilden. 
Von  dieser  Strecke  wieder  verursacht  der 
letzte  Theil  desselben  die  grösste  Abnahme 
der  Geschwindigkeit,  weil  hier  die  Bremsen 

,  am  festeten  angezogen,  die  Wirkung  et- 
waigen Sandstreuens  erst  hier  für  beide 
Wagenachsen  eintritt  und  weil  die 
Reibung  zwischen  Rad  und  Bremsklotz  bei 
der  kleinsten  Geschwindigkeit  am  grössten 
wird.  Man  kann  mit  gutem  Grund  an  neh- 
men, dass  bei  den  innerhalb  der  Städte 
vorkommenden  Geschwindigkeiten  bei  Noth- 
bremsungen  die  Hälfte  der  Wagengeschwin- 

1  digkeit  während  der  letzten  2  m  des  Brems- 
weges vernichtet  wird.  Es  würde  also  allen 
Erfahrungen  sowohl  als  auch  der  Theorie 
widersprechen,  wenn  man  auf  den  kost- 

1  barsten  Theil  des  Bremsweges  verzichten 
wollte,  ohne  einen  Vortheil  daraus  ziehen 
zu  können,  wie  vorhin  ausgeführt  wurde. 
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Vorausgesetzt  nun.  es  sei  technisch  aus- 
führbar ,   nach  Vorschrift   der  Aufsichts- 
behörde unter  dem  Perron,  den  man  aus 
anderen  Rücksichten  so  tief  wie  möglich 
konstruirt,  ein  besonderes  Fahrzeug'  unterzu- 
bringen, welches  nur  eben  den  Bahnräumer 
tragt  dann  müsste  dieses  Sonderfahrzeug, 
damit  es  nicht  aus  dem  Gleise  springt,  mit 
wenigstens  1.5  t  für  die  Achse  heiastet 
sein.    Es  ist  dies  durchaus  erforderlich  in 
Rücksicht  mif  Sehmutz  und  harte  Theile, 
welche  sieh  in  der  Sehieneurille  festsetzen, 
ferner  in  Rücksicht  auf  die  sonstigen  dem 
Strassenlmhnbetrieb  anhaftenden  und  vom 
Vollbahnbetrieb  auf  eigenem  Bahnkörper 
erheblich  abweichenden  Eigenthümliehkei- 
ten.   Hierzu  gehört  besonders  die  Unmög- 
lichkeit, in  Kurven  die  entsprechende Ueber- 
höhnng  anzuwenden,  welche   allein  vom 
vorhandenen  Ötrassenprotil   abhangig  ist 
und  sehr  oft   in   das  Gegeiitheil,   d.  Ii. 
eine  bedeutende  Ucberhöhung  der  Innen- 
schiene,   übergeht.      Ob    die    1.5  t  Be- 
lastung   in    Rücksicht    auf    das  früher 
über  Belastung  von  Bahnräumern  Gesagte 
genügen,  ist  sehr  fraglich.   Da  die  Anord- 
nung einer  einzeln  beweglichen  Vorläufer- 
achse bei  den  kleinen  Gleisradien  einer 
Strassenbahn  unmöglich  ist,  die  Aufsichts- 
behörde hieran  auch  wohl  schwerlich  ernst- 
lich gedacht  hat,  so  ergieht  sieh  das  Ge- 
wicht des  Schutzwagens   zu  2.1,5  =  3  t. 
Da  ferner  aus  strassenpolizeilichen  und  an-  , 
deren  Gründen  ein  Umrangiren  des  Schutz- 
wagens an  den  Endstationen  selbstver- 
ständlich ausgeschlossen  ist,  so  müssen 
zwei  Schutzwagen  —  vom  und  hinten  — 
angewendet  werden.  Das  todte.  nicht  ange- 
triebene  und   nicht   bremsbare  Gewicht, 
welches  hiernach  mitzufahren  ist.  beträgt 
also  ebensoviel  wie  der  ganze  übrige  Wa- 
gen (ca.  6  t).   War  es  bisher  möglich,  mit 
elektrischen  Strnssenhahnen  Steigungen  bis 
zu  10%  zu  nehmen,  so  wird  es  in  Zukunft, 
wenn    die  Ansicht  der  Aufsichtsbehörde 
durchdringt,  nur  möglich  sein,  Steigungen 
von  6°/o  auf  AdhiUionsbahnen  zu  nehmen. 
Für  die  Sicherheit  der  Strassenpassanten 
bedeutet  die  Vennehrung  des  todten,  nicht 
hremsbaren    Gewichtes    jedenfalls  einen 
grossen  Rückschritt,  wie  aus  den  obigen 
Ausführungen    über   die  Abkürzung  des 
Bremsweges  in  Nothfälleu  hervorgehl. 

=  .9  = 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten.1) 

1.  Brandenburger  Straßenbahn,  Hovestadt. 
Contag  &  Co.,  in  Brandenburg 

Die  Betriebslänge  der  gegen  Ende  des 
Berichtsjahres  fertiggestellten  zweigleisigen 
Ringbahn  beträgt  4,n  km,  es  stehen  auf  der- 
selben K)  Wagen  mit  einer  Wagenfolge  von 
7Vj  Minuten  im  Betriebe.  Es  sind  vorhanden 
58  Pferde,  deren  Durchschnittsleistung  bisher 
nur  16,;  km  täglich  betrug,  die  Kosten  eines 
Futtertages  ohne  Hufbeschlag  und  ärztliche 
Pflege  betrugen  1,<»  M.  Der  Wagenpark  be- 
steht aus  U  Personenwagen,  1  Geschäftswagen, 
2  Arbeitswagen  und  1  Salzwagen.  Befördert 
wurden  876  368  Fahrgäste  und  geleistet  280  IM 
Wagenkilometer,  die  Einnahmen  stellten  sich 
auf  80  79B,7o  M,  d.  h.  30,9  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer. Die  Ausgaben  betrugen  insge- 
sanitnt  6«  178,"  M  oder  74%  der  Einnahmen, 
auf  das  Wagenkilometer  entfällt  eine  Ausgabe 
von  23,4  Pf  ohne  Verzinsung  und  Abschrei- 
bung. Beschäftigt  wurden  43  Personen.  Es 
werden  insgesammt  abgeschrieben  13  740,»  M, 
von  dem  Reingewinn  von  15753,0«  M  werden 
vertheilt  3'/2°/o  Dividende  auf  800000  M  Gc- 
sellsckaftskapital  auf  15  Monate  und  3Vs% 
Dividende  auf  100000  M  Gesellschaftskapital 
auf  8  Monate.  Das  gesammte  Kommandit- 
kapital  beträgt  400000  M,  es  stehen  zu  Buch 
die  Bahnanlagc  mit  225467  M,  die  Gebäude 
mit  66651  M,  die  Pferde  mit  85  102  M,  die  Wa- 
gen mit  40  687  M,  das  Inventar  mit  10847  M, 
das  Kautionskonto  mit  6855  M,  das  Guthaben 
mit  38065,«  M.  Der  Bericht  hält  eine  baldige 
Verkehrssteigerung  des  neuen  Unternehmens 
für  wahrscheinlich. 

2.  Dresdner  Strassenbahn  in  Dreaden. 

Der  Geschäftsbericht  für  1*98  theilt  mit, 
das»  das  Betricbscrgebniss  und  die  Verkehrs- 
entwicklung ungünstiger  war  als  in  früheren 
Jahren,  namentlich  deswegen,  weil  die  man- 
gelnde Leistungsfähigkeit  der  städtischen  Zen- 
trale die  weitere  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  nur  in  sehr  beschränktem  Masse  zu- 
Hess.  Es  wurden  geleistet  9  0)1277  (-f  590  627 
km  oder  -f  7,oau  0)  Wagcnkm  und  befördert 
89  627  382  (86  413  945)  Fahrgäste,  d.  h.  K,s %  mehr. 
Die  Betriebseinnahme  betrug  3  989  4Hl,w  M 
(8  692097,6»  M)  oder  H,oj»/0  mehr  als  im  Vorjahre, 
während  das  Vorjahr  eine  Steigerung  der  Be.- 
triebscinnahme  um  14.3  °/o  aufwies.  Auf  das 
geleistete  Wagenkilometer  entfallen  4,4  (4,.i 
Fahrgäste  und  wie  im  Vorjahre  44  Pf  Ein- 
nahme. Der  Pfenlebetrieb  für  sich  ergab  für 
das  Wagenkilometer  6  (5)  Fahrgäste  und  Mi 
(51)  Pf  Einnahme,  der  elektrische  Betrieb  3.» 
(3,7)  Fahrgäste  und  -K>  (3*.  Pf  Einnahme.  Die 
reinen   Betriebsausgaben    stellen    sich  auf 


'  I>er  sehr  Interessante  Jahresbericht  derOr 
■  Sir»*a«ibahn  für  <l.i>  lahr  l'-96  wird  wie  früher  im 
Thcll  der  _ZciUKbrirt  mr  Kleinbahnen-  behandelt 
werden,  wir  nitmaen  uns  decbalb  ein  Kingehen  auf  denselben 
an  dlesor  Stelle  versaicen.  1). 
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2901261  M  (2  768639  M:  oder  72,7  (7bfi)  <7o  der 
Einnahmen,  diesen  Ausgaben  sind  die  Ab- 
schreibungen bereits  zugerechnet.  Für  das 
Wagenkilometer  betragen  die  Betriebsaus- 
gaben 36,*  (27,8)  Pf,  die  Abschreibungen  6,4 
(5,1)  Pf,  die  Sonderausgaben  2,*  (2,c)  Pf,  insge- 
sammt  also  84,7  (85,*)  Pf.  Die  Linien  Blase- 
witz—Laubegast mit  nur  29.3  Pf  und  Albert- 
platz— Strehlen  mit  nur  32,»  Pf  Einnahme  für 
das  Wagenkilometer  deckten  also  nicht  die 
Ausgaben.  Auf  Abonnements  entfallen  296  960 
Mark  Einnahme  und  9  490763  Fahrgäste.  Im 
Tagesdurchschnitt  wurden  befördert  106  668 
(99  764)  Fahrgäste  und  109S0  M  (10116  M)  ver- 
einnahmt. Die  gesammte  Länge  der  betriebe- 
nen Linien  betrug  am  Ende  des  Berichtsjahres 
64,4  km  (60,*  km).  Die  Bahnhofsanlagen  sind 
im  Berichtsjahre  erheblich  ausgebaut  worden, 
der  gesammte  Grundbesitz  umfasst  19  ha  mit 
einem  Werth  von  1,44  Mill.  Mark  und  einem 
Werth  von  l,u  Mill.  Mark  für  die  aufstehenden 
Gebäude.  In  acht  Bahnhöfen  sind  828  Pferde 
und  323  Wagen  eingestellt.  Die  gesammte 
Gleislänge  beträgt  109,i  km  (91,6  km),  wovon 
89  km  auf  zweigleisige  Strecken  entfallen, 
ferner  beträgt  die  mit  der  Deutschen  Strassen- 
bahngcsellschaft  gemeinsam  benutzte  Gleis- 
lange 6,6  km.  Die  Neuanlagen  von  17,i  km 
Gleis  und  die  Umbauten  und  Erneuerungen 
an  9,i  km  Gleis  erforderten  einen  Kostenauf- 
wand von  1,3  Mill.  Mark.  Der  Umbau  der 
Gleise  für  den  elektrischen  Betrieb  ist  nahezu 
vollendet,  der  gesammte  Oberbau  besteht  aus 
Phönix-Rillen8cliiencii,  Profil  14a  und  l4e,  und 
ferner  aus  5  km  Haarmann-Schienen.  Die 
Stromzufühmugsanlagen  sind  um  4,4  km 
Streckenlänge  erweitert  und  ausserdem  auf 
verschiedenen  Bahnhöfen  installirt  worden. 
Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  vor- 
handen 137  Motorwagen,  hiervon  66  Wagen 
für  Akkumulatorenbetrieb,  32  Wagen  für  ober- 
und  unterirdische  Stromzuführung  und  50  Wa- 
gen für  oberirdische  Stromzuführung,  ferner 
15  theilweise  fertiggestellte  Motorwagen,  32 
geschlossene  und  27  offene  Anhängewagen, 
112  Pferdebahn  wagen  und  eine  grössere  An- 
zahl von  Arbeitswagen  aller  Art.  Die  Motor- 
wagen stehen  mit  1,874  Mill.  Mark  zu  Buch. 
An  Pferden  sind  823  Stück  mit  einem  Buch- 
werth von  je  480  M  (620  M)  vorhanden.  Der 
Abgang  von  gefallenen  tind  getödteten  Pfer- 
den beträgt  1,33  (8,«)%.  Die  Betriebskosten 
werden  durch  den  zu  zahlenden  sehr  hohen 
Strompreis  von  12  Pf  (13,&  Pf)  für  die  Kilo- 
wattstunde und  durch  den  von  den  Behörden 
für  viele  Linien  verlangten  Akkuinulatoren- 
betrieb  anderen  Bahnunternchmungcn  mit 
eigener  Stromerzeugung  und  reinem  Ober- 
leitungsbetrieb  gegenüber  sehr  wesentlich  ver- 
teuert. Die  Betriebskosten  werden  nach  den 
einzelnen  Posten  übersichtlich  mitgetheilt. 
Die  Abschreibungen,  hiervon  2Va°/o  auf  Bahn- 
anlage,  werden  mit  488  535  M  (431  060  M)  nach- 
gewiesen, die  Abgaben  mit  60  840  M  für  Unter- 
haltung der  Stromzuführungsanlage  und  13G17 


Mark  für  (ileisreinigung.  Der  verfugWe 
Ueberschuss  beträgt  964  412  M.  Hiervon  ent- 
fallen auf  Tantiemen  für  den  AufsichUrath 
36330  M  und  für  die  Bt-triebsbeauiteo  9083  M. 
auf  die  achtprozentige  Dividende,  auf  10  Mill 
Mark  bisheriges  Aktienkapital  800 000  M,  tuf 
den  Unterstützungsfonds  15000  M,  auf  Sonder- 
abschreibung auf  Bahnbaukonto  tiOOOO  M. 
während  ein  Vortrag  von  38  999  M  verbleibt 
Die  Gesellschaft  ißt  jetzt  belastet  mit  12  Miü. 
Mark  Aktienkapital  und  einer  Anleihe  von 
1984  806  M,  der  Reservefonds  beträgt  26236» 
Mark,  der  Unterstützungsfonds  111186  M.  F.« 
stehen  zu  Buch  diverse  Kreditoren  mit  b79W* 
Mark,  das  Arealkonto  mit  1437  201  M,  da»  Ge- 
bäudekonto mit  1433  900  M,  das  Bahnanlage- 
konto mit  8  671 100  M,  die  Stromzuführon^s-a: 
lagen  für  den  Bahnbetrieb  mit  149400  M,  die 
Stromzuführungsanlagen  für  Licht-  undKraft- 
betrieb  mit  16200  M,  das  Wagenkonto  mit 
2391600  M,  das  Pferdekonto  mit  396000  M,  du 
Geschirrkonto  mit  16200  M,  das  UnifonB.ii- 
und  Ausrüstungskonto  mit  66700  M,  das  M»- 
schinenkonto  mit  90600  M,  das  Inventarkoote 
mit  71  300  M,  das  Werthpapierkonto  mit  fcSOS 
Mark,  das  Kautionskonto  mit  262266  M,  die 
Vorräthe  an  Betriebsmaterialien  mit  342030  M. 
das  Bankguthaben  mit  1912148  M.  Die  gf- 
sammten  Steuern  und  Abgaben  sind  mii 
166  894  M  ausgewiesen,  die  Erfüllung  des  Be- 
triebsvertrages mit  der  Deutschen  Strassen- 
bahugesellschaft  erforderte  einen  Kostenauf- 
wand  von  129619  M. 

3.  Grosse  Leipziger  Strasaenbahn  in  Leipzig. 

Der  Geschäftsbericht  konstatirt  die  weitere 
günstige  Entwicklung  des  Verkehrs.  Beför- 
dert wurden  38004  681  (87  036186)  Fahrgaste 
oder  2,0%  mehr  als  im  Vorjahre  (Ausstetlungs- 
jahr),  die  Einnahme  betrug  3  613  801  M  (3  639  BÖ 
Mark)  oder  2,i  %  mehr.    Geleistet  wurden 
11632471  Wagenkm,  die  Einnahme  auf  du 
Wagenkilometer  betrug  31,i  Pf,  für  die  beför- 
derte Person  9,j  Pf.   Die  reinen  Betriebssus- 
gaben stellen  sich  auf  67,3  (58)  D/o  der  Einoab- 
men,   die   kilometrische  Mindereinnahme  ist 
also  durch  verminderte  Betriebsausgaben  völlig 
ausgeglichen  worden.   Die  Verminderung  der 
Betriebsausgaben  beruht  wesentlich  auf  der 
Anlage  einer  Pufferbatterie  in  der  KraftsUtk* 
und  auf  der  Einrichtung  einer  Zeutralwerk- 
Stätte.  Die  Bauthätigkeit  auf  den  Bahnstrecken 
war  eine  sehr  lebhafte,  es  wurden  iusgesammt 
etwa  18  km  Gleislänge  neu  verlegt,  die  »Ken 
Haarmann-Schicncn   wurden   durch  Phönis- 
Riilcnsihienen  ersetzt,  ebense  die  Hartgass- 
weichen durch  Weichen  aus  Patentstahl.  Am 
Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  103  km 
Bahngleise   vorhanden,    hinzu   kamen  noefc 
6,i  kin  Gleis  in  den  Bahnhöfen.   Die  gesammte 
elektrische  Ausrüstung  der  Neubaustreeken 
ist  von  der  Union  Elektrizitätsgesellschaft  '« 
bewährter  Weise  ausgeführt  worden.  Infolg« 
behördlicher  Anordnung  wurde  derOberflachea- 

kondensator  der  Kraftstation  mit  einem  ei««- 
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nen  Ueberbau  mit  Monierbekleidung  verschen, 
durch  welchen  die  durch  die  Berieselung  ent- 
stehenden Schwaden  ohne  Belästigung  der 
Nachbarschaft  in  einer  Höhe  von  80  m  ins 
Freie  geführt  werden.  Im  ständigen  Dienst« 
der   Gesellschaft   waren  1089  Personen,  die 
Zahl  der  im  Fahrdienst  beschäftigten  Ange- 
stellten hat  sich  infolge  von  Betriebserweite- 
rungen und  Abkürzung  der  Dienstzeit  wesent- 
lich vermehrt.   Dem  Unterstützungsfonds  für 
das  Personal  sollen  ans  dem  Reingewinn  des 
Berichtsjahres  20000  M  zufliesseu,  weitere 
.tOOUO  M  erhalt  derselbe  Fonds  im  Jahre  1809 
von   dem  Konsortium  zur  Uebcrnahme  der 
neuen  Aktien.   Am  Jahresschlüsse  waren  vor- 
handon  215  Motorwagen,  80  geschlossene  und 
20  offene  Anhängewagen,  sowie  32  Pferdebahn- 
wagen, insgesammt  also  347  Wagen.   Für  den 
inneren  Dienst  sind  noch  17  Pferde  vorhanden, 
welche  mit  190  M  für  das  Stück  zu  Buche 
stehen.    Geleistet  wurden   im  Berichtsjahre 
11  632471  (9 18O980)Wagenkm,  darunter  2 136481 
(1761659)  Anhängewagenkm.   Die  Zugkosten 
des  elektrischen  Betriebes  stellten  sich  auf 
601 064  M,  wovon  324  629  M  auf  Stromkosten, 
150482  M  auf  Unterhaltung  der  Wagen  und 
25  953  M  auf  Unterhaltung  des  Leitungsnetzes 
entfallen.   Der  Reingewinn  einschliesslich  des 
Vortrages  aus  1897  wird  mit  709273,08  M  aus- 
gewiesen, hiervon  werden  verwendet  für  den 
Amortisationsfonds  1»5H  225  M,  zu  Tantiemen 
21)580  M,  zu  einer  achtprozentigon  Dividende 
auf  das  bisherige  Aktienkapital  von  6  Mill. 
Mark  480000  M,  für  den  Unterstützungsfonds 
20000  M,  so  dasscin  Vortrag  von  14468  M  ver- 
bleibt.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  7  025000  M  (das  über  6  Mill. 
Mark  hinausgehende  Kapital  nimmt  erst  seit 
1.  Januar  1699  an  der  Dividende  Theil),  ferner 
mit  einer  Obligationenschuld  von  10  Mill.  Mark. 
Es   stehen   zu  Buch   der  Reservefonds  mit 
1078  618  M,  das  Hypothekenkonto  mit  19901)0 
Mark,  das  Unterstützungsfondskonto  mit  30859 
Mark,  das  Erneuerungsfondskonto  mit  826  770 
Mark,  das  Amortisationsfondskonto  mit  331  401 
Mark,  die  Speziaireserve  mit  30000  M,  dns 
Kontokorreutkonto  mit  485  389  M,  diverse  Kre- 
ditoren mit  65270  M.   Dagegen  figurirt  das 
Rahnbaukonto  mit  8  966940  M,  das  Arealkonto 
mit  1  495  837  M,  das  Gebäudekonto  mit  1  557  553 
Mark,  das  Wagenkouto  mit  2  647  379  M,  das 
Zentralenkonto  mit  883977  M,  das  Stromzufüh- 
rungskonto mit  1  952  180  M,  das  Werkstätten- 
konto mit  102509  M,  das  Inventarkonto  mit 
21000  M,  das  Kautionskonto  mit  180  731  M,  das 
Effektenkonto  mit  914  741  M,  das  Vorruthe- 
konto  mit  206068  M.  das  Bankguthaben  mit 
1  994  336  M. 

4.  Stettiner  Strasseneisenbahn-fiettellachaft 
in  Stettin. 

Die  im  Berichtsjahr  stattgehabte  Verkehrs- 
entwicklung  machte  die  Einrichtung  eines 
l'ünfminuten-Betriebes  auf  den  Hauptlinien 
erforderlich,  so  das  24  neue  Motorwagen  be- 


schafft werden  niussten.   Im  ganzen  sind  jetzt 
82  Motorwagen  von  je  18  Sitzplätzen  und  14 
Stehplätzen  vorhanden.    Den  in  der  Kraft- 
station vorhandenen  drei  Maschinenaggregaten 
von  normal  je  225  PS  wurde  ein  viertes  hinzu- 
gefügt, auch  ein  fünfter  Kessel  eingebaut.  Im 
Jahre   1899  sollen   behufs   Herstellung  von 
Doppelgleisen       km  Gleislänge  neu  verlegt 
werden.   Die  im  Kreise  Randow  belegenen 
Linien  können  infolge  des  Einspruchs  des 
Kreisausschusses  nicht  zweigleisig  ausgebaut 
werden.  Für  den  Betrieb  der  Linie  Bellevue— 
Frauendorf  wurde  ein  eigenes  Depot  in  Bol- 
linken  eingerichtet.   Die  zweite  Ringlinie  wird 
voraussichtlich  im  Jahre  1899  in  Betrieb  ge- 
nommen werden.  Die  gesammton  Bauten  für 
die  Umwandlung  des  Pferdebetriebes  in  elek- 
trischen Betrieb  sind  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft  zum  Kostenpreise  von 
3  885  708  M  ausgeführt  worden,  für  Betriebs- 
erweiterungen   einschliesslich   einer  Puffer- 
batterie für  das  Depot  Bollinken  sind  weitere 
930000  M  vorgesehen,  welche  durch  Ausgabe 
von  weiteren  600000  M  Stammaktien  beschafft 
werden  sollen.    Das  Stammkapital  wird  dann 
3  Mill.  Mark  betragen.   Am  Schlüsse  des  Be- 
richtsjahres betrug  die  Betriebslänge  28,66  km, 
die  gesammte  Gloislänge  3ö,T  km.  Die  go- 
sammte  Betriebscinnahme    stellte   sich  auf 
838300  M  (633  790  M),  wovon  auf  Einzelfahr- 
scheine 798  804  M  (505162  M)  und  auf  Zeit- 
karten 44  891  M  (28614  M)  entfallen.    Im  Vor- 
jahre bestand  auf  deu  alten  Bahnlinien  noch 
theilweiser  Pferdebetrieb.    Befördert  wurden 
7  617713  Fahrgäste    Geleistet  wurden  2  589  803 
Motorwagenkm  und  230  688  Anhängewagenkm, 
insgesammt  2  760  441  (1369  660)  Wagenkm,  die 
Einnahme  stellte  sich  für  das  Wagenkilometer 
auf  30,4  Pf,  für  die  Person  auf  ll.oi  Pf.  Durch- 
schnittlich wurden  auf  das  Wagenkilometer 
2,;i>  Fahrgäste  (ohne  Abonnenten)  befördert 
Der  Wagenpark  besteht  aus  82  Motorwagen, 
18  geschlossenen  und  21  offenen  Anhänge- 
wagen, sowie   verschiedenen  Arbeitswagen. 
Für  den  inneren  Dienst  sind  6  Pferde  beibe- 
halten worden.    Der  Reingewinn  wird  mit 
166720  M  ausgewiesen,  hiervon  gehen  zum 
Reservefonds  8336  M,  auf  Tantiemen  8336  M, 
auf  eine  sechsprozeutige  Dividende  für  l.iMill. 
Mark  Vorzugsaktien  und  1,}  Mill.  Mark  Stamm- 
aktien 144  000  M,  auf  Gewinnanteil  an  die 
Städte  Stettin  und  Grabow  6048  M.   Die  Ge- 
sellschaft ist  belastet  mit  l,s  Mill.  Mark  Stamm- 
aktien, U  Mill.  Mark  Vorzugsaktien  und  2,» 
Mill.  Mark  Obligationen.   Es  stehen  zu  Buch 
der  Reservefonds  mit  44 186  M,  die  Bahnanlago 
mit  1577  067  M,  die  Stromzulührung  mit  565  462 
Mark,  die  Wagen  mit  814  761  M,  die  Maschinen 
und  Akkumulatoren  mit  204  402  M,  die  Kessel 
und  Rohrleitungen  mit  72866  M,  die  Immobilien 
mit  1098  434  M,  die  Pferde  und  Wagen  mit 
1674  M,  die  Werkstatt maschinen  mit  7711  M, 
das  Inventar  mit  47  601  M,  die  Uniformen  mit 
14  582  M,  die  Materialienbeständc  mit  78  326  M, 
die  Bauaufwendungen  in  1898  mit  359  310  M. 
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Abgeschrieben  find  insgesammt  188924  M.  Die 
Zu^-kosten  betrugen  zusammen  208  864  M,  wah- 
rend die  Herstellung  der  Triebkraft  in  der 
Kraftstation  einen  Kostenaufwand  von  73  747 
Mark  erforderte. 

5.  Elektrische  Straßenbahnen  Grosa-Lkhler- 
felde-Steglita— Lankwitz-  Sudende. 

DieGesammtlängederimBetriebestehcnden 
vier  elektrischen  Linien  blieb  im  dritten  Berichts- 
jahre (vom  1  August  18!»7  bis  31.  Juli  1898)  unver- 
ändert, dagegen  wurden  zahlreiche  Verbesse- 
rungen am  überbau,  an  der  Oberleitung,  den 
Wagen  und  den  Weichenanlagen  (letzteres  in- 
folge der  vou  der  Landespolizeibehörde  ange- 
ordneten Verminderung  der  Fahrgeschwindig- 
keit) vorgenommen.  Die  Kraftstation  erhielt 
eine  neue  Dynamomaschine  für  300  Amp.  bei 
600  Volt.  Eh  wurden  im  Interesse  des  Publi- 
kums Erweiterungen  des  Fahrplans  eingeführt, 
dieTarife  verändert  und  auch  Arbeiter- Wochen- 
karten eingeführt.  Geleistet  wurden  632735 
(690  189)  Wagenkm  und  befördert  1219294 
(1  157  623)  Fahrgäste,  die  Einnahme  betrug 
1544til  (14016t.  M  Auf  das  Wagenkilometer 
entfallen  durchschnittlich  1,»  Fahrgäste  und 
24,4  Pf  Einnahme.  Die  Betriebsausgaben  be- 
trugen 170973  M,  d.  h.  27,««  Pf  für  das  ge- 
leistete Wagenkilometer.  Von  letzterem  Satz 
entfallen  auf  den  Zugfürderungs-  und  Werk- 
stattendienst  12,»  Pf,  auf  den  Verkehrsdienst 
7,3t  Pf.  Der  Bahnbetrieb  arbeitet  also  mit  Be- 
triebsverlust. Es  stehen  zu  Buch  die  baulichen 
Anlagen  mit  124  311  M,  die  maschinellen  An- 
lagen mit  90  286  M,  die  Gleisanlagen  mit  215612 
Mark,  die  Stromzuführungsanlage  mit  81333 
Mark,  der  Wagenpark  mit  163  045  M,  die  alte 
Bahnanlage  mit  Zubehör  mit  167  565  M.  Da- 
gegen figurirt  unter  den  Passiven  das  Konto 
von  Siemens  &  Halske,  A.-G.,  mit  725  278  M 
und  das  Iuteressentenkonto  mit  210  250  M. 

6  Brenne rha vener  Straaaenbahn  in  Bremer- 
haven. 

In  dem  siebzehnten  Betriebsjahr  1898  wurde 
die  Strecke  Carlsburg— Lloydhalle  mit  einer 
Länge  von  4825  tu  ausgebaut,  ebenso  die 
Strecke  Wagenplatz— Speckenbüttel  mit  einer 
Länge  von  410  in.  Andere  Strecken  erhielten 
ein  zweites  Gleis  von  rund  3500  in  Länge,  so 
dass  die  gesaramte  Betriebslänge  jetzt  14  km, 
darunter  3,i  km  zweigleisig,  beträgt  Auf  der 
Strecke  Carlsburg—Kaiserhafen  sind  probe- 
weise Akkumulatorenwagen  von  den  Kolner 
Akkumulatorenwerken  in  Dienst  gestellt.  Es 
wurden  befördert  ohne  Abonnenten  1970800 
(1  606 290) Fahrgäste  und  einschliesslich  Abonne- 
ments 217  462  M  (103  206  M)  eingenommen. 
Von  letzterem  Betrag  entfallen  69C1  M  auf 
Abonnements,  Plakate  und  Postdienst,  die  Be- 
triebskrankenkasse hat  sich  weiter  gut  ent- 
wickelt, eine  Alters-  und  Lebensversicherungs- 
kasse für  das  Personal  wurde  gegründet.  Der 
Wagenpark  besteht  aus  32  geschlossenen  und 


3  offenen  Pferdebahnwagen,  sowie  aus  einer 
Reihe  von  Arbeitswagen,  an  Pferden  sind  Iß 
Stück  mit  einem  Buchwerth  von  325  M  bis  J5t' 
Mark  vorhandeu.   Es  wurden  geleistet  7933*; 
Pferdekilometer,  d.  h.  durchschnittlich  für  da, 
Pferd  und  den  Tag  H»,s  km.   Das  Pferdenu 
terial  war  in  guter  Gesundheit,  die  täglich* 
Kation  kostete  1  M.   Im  Dienste  der  Gesell 
schaft  stehen  92  Personen.   Die  sämmtlichen 
Unkosten  einschliesslich  22  1S9  M  fürAbichrei 
bungen  wurden  mit  179  867  M  ausgewiesen.  *n 
dass  ein  Reingewinn  von  40330  M  verbleibt 
Der  elektrische  Probebetrieb  hat  2757  M  er- 
fordert.  Von  dem  Reingewinn  entfallen  »«: 
den  Reservefonds  2016  M,  auf  den  Bahnkörper- 
Amortisationsfonds  2000   M,   auf  Tantiemen 
1817  M,  auf  ««/„  Dividende  34  360  M.    Die  Gv- 
sellschaft  ist  belastet  mit  760000  M  Aktien 
kapital  (die  jungen  Aktien  sind  erst  theilwebc 
eingezahlt)   und   mit   5oooo  M  Anleihe.  E, 
stehen  zu  Buch  der  Bahnkörper-Amortisation« 
fonds   mit   61478  M,   der  Reservefonds  mit 
68  927   M,   der  Bahnkörper-Reservefonds  mit 
6076  M,  diverse  Kreditoren  mit  212632  M.  D» 
gegen  flgurirt  das  Grundstück  utid  Hochbau 
konto  mit  104  948  M,  das  Bahnkörperkonto  du 
699717  M,  das  Pferdekonto  mit  41850  M.  di> 
Wagenkonto  mit  43000  M,  das  Effektenkontc 
mit  7679   M,  das  weitere  EfTektenkonto  mit 
51  478  M,  das  Bankguthaben  mit  197  320  M.  Die 
Betriebskrankenkasse  hat  einen  Reservefonds 
von  8400  M,  der  Fonds  der  neuerrichteten  Ver 
sicherungskasse  auf  den  Todes-  oder  Erlebens- 
fall beträgt  zunächst  989  M. 

7.  Desaan-Radcgast-Cöthener  Bahn 

Die  Länge  der  nunmehr  vereinigten  Linier. 
Dessau  Radegast  und  Cöthen  Rad  ogast-Zör 
big  beträgt  44  km.  Für  die  erstere  Strecke 
war  das  Berichtsjahr  1898  das  zweite,  für  die 
zweite  Strecke  das  erste  volle  Betriebsjahr 
Der  Bericht  führt  aus,  dass  nach  der  allge 
meinen  Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen 
das  zweite  Betriebsjahr  eiuer  Bahn  in  der 
Regel  etwas  ungünstiger  ausfällt  als  das  erste 
Es  dürfte  dies  t heil  weise  auf  eine  gewisse  An 
Sammlung  von  Gütern  vor  der  Betriebseröll 
nung,  theilweise  auch  auf  die  Neugierde  der 
Bevölkerung  zurückzuführen  sein.  Von  dieser 
allgemeinen  Regel  ist  auch  die  Strecke  Cöthen 
—Radegast  nicht  abgewichen;  denn  wir  seh«s 
die  Gesammteinnahmen  in  der  ersten  Hälfte 
des  Jahres  geringer  als  im  Vorjahre.  Für  du' 
zweite  Jahreshälfte  lässt  sich  wegen  Hinsu- 
nahme  der  Strecke  Radegast— Zörbig  ein  Ver- 
gleich nicht  mehr  aufstellen.  Für  die  Linie 
Cöthen  —  Radega*t  —  Zörbig  ergab  sich  einf 
totale  Personenfrequeuz  von  91  536  Fahrgästen 
mit  einer  Pcrsonenkilometerleistung  von  734  632. 
so  dass  also  jede  Person  8,oa  km  gegenüber 
7,«  km  im  Vorjahre  zurückgelegt  hat.  Dil 
Personenwagen  haben  105278  km  zurückgelegt: 
es  wurden  infolgedesseu  8579469  Plattkito- 
meter  gefahren,  so  dass  sich  eine  Ausnotiuny 
der  vorhandenen  Plätze   von   20M,  ergab. 
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Der  Personenverkehr  erbrachte  einschl.  der 
Einnahmen  für  Gepäck 

a)  Binnenverkehr,        PcrsoneD  24  720,»  M, 

b)  Uebergangsverkehr,      ,  364,oi  » , 

c)  Gepäck                               ■  846*o  ., 

25  481,w  M. 

Es  hat  somit  jede  Person  incl.  Neben- 
gebühren  0*s  M  eingebracht  und  die  Ein- 
nahme für  das  Personenkilometer  stelle  sich 
auf  8,4«  Pf.  Diese  beiden  zuletzt  aufgeführten 
Zahlen  sind  gegen  das  Vorjahr  deshalb  etwas 
niedriger  geworden,  weil  in  der  ersten  Hälfte 
des  Vorjahres  noch  keine  Rückfahrkarten  aus- 
gegeben wurden.  Die  höchste  Personenfre- 
quem  fand  statt  im  Mai  und  September  mit 
»728  resp.  9721  Personen.  Am  schwächsten  war 
der  Personenverkehr  im  November  mit  6802 
Personen.  Zur  Bewältigung  des  Personenver- 
kehrs wurden  im  Vorjahre  in  den  Winter- 
monaten  4  Züge  täglich  in  jeder  Richtung,  in 
deu  Sommermonaten  5  Züge  gefahren.  Ausser- 
dem war  im  Sommer  ein  Sonntagszug  von 


Cöthen  nach  Quellendorf  eingelegt.  Die  soge- 
nannten „Marktzüge"  wurden  auch  in  diesem 
Jahre  gefahren  und  ergaben  wieder  eine  gute 
Benutzung.  Der  Güterverkehr  war  ein  sehr 
schwankender.  Während  im  Juni  nur  187  t 
bewegt  wurden,  mussten  im  Oktober  13086  t 
bewältigt  werden.  Das  derartige  Schwankun- 
gen der  Betriebsverwaltung  viele  Schwierig- 
keiten bereiten,  braucht  wohl  nicht  besonders 
hervorgehoben  zu  werden.  Die  Güterwagen 
legten  zurück 

beladen   66  247  km, 

leer  39118   ,  . 

Die  Ausnutzung  war  also  69°, o  Die  neu  an- 
geschafften Güterwagen,  4  achsig  zu  10  t  Lade- 
gewicht haben  sich  recht  gut  bewährt.  Für 
die  Linie  Dessau— Radegast  ergab  sich  eine 
totale  Personenfrequenz  von  87  648  mit  einer 
Personenkilometerleistung  von  934  187,  so  das* 
also  jede  Person  10*6  km  zurückgelegt  hat. 
Die  Personenwagen  haben  180896  km  zurück- 
gelegt; es  wurden  infolgedessen  4  460  447  Platz- 


I.  Tabelle 

über  die  im  Jahre  1898  aus  den  verschiedenen  Verkehrszweigen  und  nach  Monaten  erzielten 
Betriebseinnahmen  der  Bahnstrecke  Cöthen— Radegast— Zörbig: 


Personen- 

Gepäck 

Güter- 

Vieh 

Aue 
A  US 

Gesammt- 
sutnme 

M  n  ii   a  t 

ai  o  n  a  ( 

verkehr 

verkehr 

sonstigen 
Quellen 

M 

M 

>i 

M 

M 

M 

1  738*1 

16*s 

1090,34 
44,63 

9*0 

61,» 

2931,» 

1  776,50 

10,30 

623,ä 

80*0 

411,» 

2962.70 

111,49 

1687,10 

18,7« 

881*1 

20,«o 

57,44 

2962,70 

147*4 

2177,» 

81,» 

784,7« 

9.» 

292,» 

8  372,s» 

1 

75,» 

2417,» 

30.W 

1045,38 

9,» 

292,» 

3  372,4» 

19,76 

114*6 

1  725,Ji 

26,oo 

69,»» 

7,io 

79,4» 

S714,u 

69,00 

81,1» 

2  359,» 

83*. 

400,» 

80,;o 

63,94 

2942," 

9,TJ 

43,» 

2117.BO 

42*o 

1  678,4» 

28,» 

60,04 

4086*J 

68,04 

99,77 

2485*o 

48.» 

224!>,*J 

17,4o 

844,» 

5342,3» 

55," 

140,61 

2090*0 

38*1 

6057,46 

2ti,to 

67,46 

8674,u 

62,io 

235.« 

1  820.J1 

25,io 

6  975,u 

14*o 

90.» 

9219.J1 

46,.o 

246*6 

2  817,60 

24,70 

6  070,96 

6,» 

408,» 

9  598,17 

53,oi 

121*s 

Zusammen 

24  720,« 

346.M. 

28  617*4 

216,» 

•2U3,n 

57  «91.» 

364, o.1. 

1412,7» 

Anmerkung    Die  zwischen  den  /eilen  erscheinenden  Beträte  sind  rebergaDccfrachten  von  Dew*a— lUdegael. 
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IL  Tabelle 


über  die  im  Jahre  1898  aus  den  verschiedenen  Verkehrszweigen  und  nach  Monaten  erzielten 

der  Bahnstrecke  Dessau— Radegast: 


Monat 

Personen- 
verkehr 

M 

Gepäck 

M 

Güter- 
verkehr 

it 

Vieh 

j 

u 

Aus 
sonstigen 
^uenen 
M 

Gesammt 
summe 

M 

2266.M) 

20,10 

9l3,n 

4,21) 

0,»J 

32«,« 

36,»7 

■ 

2  100,91 

13,60 

750,44 

38,60 

— 

8009,3 

111,11 

2212^0 

21,94 

936,w 

6,30 

3,00 

830^1 

122,«* 

2  469,90  84,01 

1  954,79 

27,80 

— 

3849* 

64,o» 

3080,7* 

31,70 

959,17 

26,90 

i 

- 

4206* 

19,74 

90,94 

3  702,97 

32,44 

527,94 

14,»o 

81,00 

4440,11 

69,oo 

22,»l 

l 

3  629,70 

69,70 

347,94 

20,90 

34,21 

4  18»,» 

9,71 

88,74 

August  

2334,70 

52,io 

452,91 

67,60 

5,9» 

8  161.» 

140,04 

108,13 

>»J  n r-v rantK  An 

2  756,30 

63.» 

1  460,32 

66,00 

5,OT 

3  lol,» 

129,91 

145,94 

2479,64 

69,94 

2817,M 

10,40 

13,69 

5934^ 

235,4« 

278,« 

2075,»4 

36,w 

8  898,30 

49,70 

19,90 

6075,* 

189,44 

287,49 

2  172,»i 

38,60 

2  890,«4 

34,66 

18,os 

4  SM* 

205,.w 

144,19 

l 

Zusammen 

Anmerkung:   Die  im 

31  281.M 
988,*o 

riechen  den  Zeil 

469,Jo 
en  rerrelchnete 

16  107,u 
1  450,91 

n  Betrage  sind 

390,50 
Uei  ergangafr 

190« 

i  i 

teilten  von  Cölln 

50Mc>i 
•n-Ridcg»Ft 

Zörbig. 

kilorneter  gefahren,  so  dass  'sich  eine  Aus- 
nutzung von  20,99%  der  vorhandenen  Plätze 
ergab.  Der  Personenverkehr  erbrachte  incl. 
Einnahmen  für  Gepäck 

\)  Binnenverkehr,        Personen   31  281,99  M, 

b)  Uebergantfsverkehr,      „  98e,»o  , , 

c)  Gepäck   469,90  , , 

32739,«  M. 

Es  hat  somit  jede  Person  incl.  Neben- 
gebühren 0,37  M  eingebracht  und  die  Einnahme 
stellt  sich  auf  8,50  Pf  für  das  Personenkilometer. 
Die  höchste  Personenfrequenz  fand  statt  iin 
Juni  mit  10  350  Personen,  die  schwächste  im 
November  mit  6418  Personen.  Zur  Bewälti- 
gung des  Personenverkehrs  wurden  tilglich  in 
jeder  Richtung  in  den  Wintermonaten  3  Züge 
gefahren;  in  den  Sommermonaten  verkehrten 
täglich  4  Züge  nach  jeder  Richtung  und  ausser- 
dem an  Sonntagen  Extrazüge  zwischen  Rade- 
gast —  Quellendorf  und  Dessau  —  Quellendorf. 


Der  Güterverkehr  war  ein  schwankender 
Während  im  Juli  94  t  bewegt  wurden,  kanxti 
im  November  3112  t  zur  Verladung  Dtf 
Güterwagen  legten  zurück 

beladen   41 266  km, 

leer   30  391  , 

Die  Ausnutzung  betrug  also  58°,o- 

Detaillirte  Angaben  über  den  Verkehr  sicJ 
aus  den  voraufgehenden  Tabellen  I  und  II 
ersichtlich. 

Es  sei  noch  bemerkt,  dass  die  Streck 
Cötheu  —  Radegast  —  Zörbig  am  1.  Juli 
durch  Kauf  in  das  Eigenthum  der  Allgemein«" 
Deutschen  Kleinbahngesellschaft  übergiof 
Der  Betrieb  wurde  von  der  Eisenbabu-B*u- 
gesellschaft,  R.  Burchard  &  Co.,  in  Berlin  »uf 
10  Jahre  in  Pacht  genommen. 
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IV.  Amerikanische  Patente. 

Mitfcthe.if  durch  du  Paten  tbureao  tob 
M.  Schmetz, 

Ingenieur  In  Aachen. 

Die  Verelnsrerwaltangen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Jt  M.  Schmetz  In  Aachen  anent 
Ober  diene  Oegerwt&nde.) 


1.  Viehschntxgitter  für 

Um  das  über  Eisenbahnen  getriebene 
Vieh  an  den  Uebcrgängen  an  dem  seit- 
lichen Ausweichen  auf  die  Bahnstrecke  zu 
verhindern,  ist  die  Einrichtung  getroffen, 
dass  wahrend  des  Uebcrschreitens  des 
Viehes  an  beiden  Seiten  des  Ueberganges 


nutzung  unterworfen  ist,  einen  aus  der  Ab 
bildung  ersichtlichen  Zusatz  erhalten,  wel- 
cher so  gestaltet  ist,  dass  nur  ein  geringer 
Theil  der  Rariflansche  mit  dem  Schienen- 
kopf in  Berührung  tritt,  um  die  Reibung 
zwischen  Radflansch  und  Schienenkopf 
möglichst  zu  verringern. 

3.  Weiche. 

Fig.  A  zeigt  die  geschlossene  und  Fig.  B 
die  geöffnete  Weiche.  Soll  die  Weiche  aus 
der  geschlossenen  in  die  geöffnete  Stellung 
gebracht  werden,  so  wird  der  auf  der 
Platte  a  drehbar  gelagerte  Hebel  6  durch 


sich  selbstthätigLattenverschläge  aufrichten 
und  nach  dem  Ueberschreiten  sich  wieder 
niederlegen,  so  dass  für  gewöhnlich  die 
Bahnstrecke  frei  ist.  Zu  diesem  Zweck 
sind  zwischen  dem  Gleise  und  an  beiden 
Seiten  desselben  gekröpfte  Wellen  a  ge- 
lagert, an  welchen  die  Lattcnverschlage  b 
befestigt  sind,  die  unter  gewöhnlichen  Ver- 
hältnissen horizontal  liegen.  In  diesem 
Falle  haben  auch  die  Kurbelarme  c  eine 
horizontale  Stellung.  Auf  den  geraden 
Theilen  d  der  Wellen  a  zwischen  den 
Kurbelarmen  c  ruhen  vermittels  der  Bal- 
ken «  Plattformen  /.  Betritt  nun  das  Vieh 
die  Plattformen,  so  werden  durch  das  Ge- 
wicht desselben  die  Plattformen  sinken,  die 
Wellen  a  um  90°  drehen  und  die  Latten- 
verschläge  aufrecht  richten. 

2.  Neues  Sebienenprofll. 

Der  Schienenkopf  hat  bei  diesem  neuen 
Profil  an  derjenigen  Seite,  welche  der  Ab- 


einen  von  dem  Führerstand  des  Wagens 
durch  Fussdruck  nach  unten  gedrückten 
Bolzen  aus  der  bei  A  gezeigten  Stellung  in 
die  bei  B  gezeigte  Stellung  gebracht,  wo- 
bei die  an  dem  einen  Ende  des  Hebels  b 
gelagerte  Gleitrolle  c  die  Zunge  d  gegen 
die  Schiene  drückt  und  die  Zunge  e,  welche 
durch  den  Steg  f  mit  der  erstcren  verbun- 
den ist,  von  der  zugehörigen  Schiene  ent- 
fernt. Um  «lie  Weiche  zu  schliessen,  bringt 
ein  anderer,  vom  Führerstand  aus  nach 
unten  gedrückter  Bolzen  den  Hebel  6  in 
die  in  A  gezeigte  Stellung,  die  auf  der  Ver- 
längerung des  die  Weichenzungen  verbin- 
denden Steges  f  angeordnete  Spiralfeder 
drückt  alsdann  die  Zunge  e  gegen  die 
Schiene  und  entfernt  die  Zunge  d  von  der 
Schiene. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  März  1899 


Gleicher  Moo.it  de« 
Vorjahr  eB 


Be- 
triehs- 
innge 

km 


Ge- 
leitete 
Wagen- 

km 


Betrieb» 
einnähme 

M 
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triebs- 
lange 

km 


.  Of-,  Betrieb, 
km  M 


Vom  1.  Januar  bis 
31   M&rz  1889 


im  Verjia-d 


0 «leistet« 


Betrieb» 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 
Aibling-Feilnbach.  Lokalbahn  . 
All«-  Lokal-  a.  Strb.-Get.  In  Berlin 
ABchcrtleben-8cbneidl<-Nienha*en 
Barm  er  j  a)  Zahnradatrecke . 
Bergbahn  )  b)  Adbiaionestrecke 
Barmer  Straasrnbahn 
Barnten  Beb welmer  Bahn    .  . 
Berlln-Charlotlenburg.  Btrassenb 
Grosso  Berliner  Btraaeenbahn 
Nene  Berliner  Pferdebahn    •  ■ 
Hareat.,  /  Bonner  Btraaab.  Pferdeb 
ContagS        do.  Dampfb 
*C©-  '  Brandenburg.  Strasaenb 
Bremer  StraaaenbahB    .   .  • 
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Cothener  Kleinbahn  .  ■ 
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■flpB  l.Dreeden 


Barmen-F.lberfelJ 
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Frankfurter  Lokalbahn  .  . 
Frankfurter  Trambahn  .  .  . 
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-Ges.  • 
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148,652 


Kudd.  Efsoner  Hiia*9«nbalu»en  .  67 

Essen    W  ienbadener  Dampf  bahn  .  8 
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Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Yerwaltaagen. 
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GeschaftsfQhrende  Verwaltung'  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngeselltehaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Fflr  dleee  Mittbeilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 


INHALT: 

Aenderang  Im  MitctiederbeeUode  S.  101.  —  Notiz  betr.  Herrn  Direktor  Franc  Oertel  in  Bremen  8.  101.  — 
SteuerpMIchtlg-kelt  von  Kon  zea»ionsTert  ragen  8.  101.  —  41.  Yera&mmlung  der  atraaeenbahn-Betriebeleiter  Rheinland«, 
Weetfalena  and  der  benachbarten  Bezirke  S  102.  —  Härtung  der  Straßenbahnen  beim  Ueberfahren  von  Händen  8.  102.  — 
t>le  Luftdruckbremsen  der  Standard  Air-Brake  Company  in  New-York  fftr  elektrische  Bahnen  8.  108.  —  Die  Zustimmung 
der  Wegeunterhaltungtpillehiigen  cur  Benutzung-  offenUicber  Wege  for  Kleinbahnen  S.  107.  —  Die  Ber.ithnng  dee 
Demtechen  Reichstages  Uber  den  Entwarf  eine*  Telegraphen-Weeegeaetzes  8.  108.  —  Anzöge  aus  Geechaftaberlchten 
8.  118.  -  Amerikanische  Patent«  3.  122.  -  Betriebs-Ergebnlsse  im  Monat  Apnl  1899  S.  13». 


Aendernog  im  Mitgliederbestände. 

Die  Pferdebahn  Trier  ist  in  den  Besitz 
der  »Helios  Elektrizitäts-AktiengcsellschafP' 
übergegangen  und  daher  als  selbBtständi- 
ges  Mitglied  gestrichen  worden.  Dafür  ist 
Helios,  Elektrizitäts  -  Aktiengesell- 
schaft, in  KölnEhrenfeld  als  Eigenfhtime- 
rin  der  Strassenbahn  Trier  am  26.  April  er. 
als  neues  Mitglied  in  die  Mitgliederliste 
eingetragen  worden. 


=  Mit  dem  30.  April  1899  ist  ein  altbe- 
währter, lieber  Kollege,  Herr  Direktor 
Franz  Oortcl  in  Bremen,  von  der  Lei- 
tung  der  Bremer  Strassenbahngesellschuft 
zurückgetreten,  um  sich  in  den  Ruhestand 
nach  Detmold  zurückzuziehen.  Herr  Oertel 
hat  das  Verdienst,  lang»-  Jahre  den  Pferde- 
bahnbetrieb in  Bremen  und  sodann  den 
ersten  nach  dem  System  Thomson-Houston 
in  Deutschland  eingerichteten  elektrischen 
Strasscnbahnbetrieb  mit  vielem  Erfolg  neun 
Jahre  hindurch  geleitet  zu  haben.  Wie  bc 
kannt,  wurde  der  elektrische  Strussenbahn- 
betrieb  in  Bremen  bei  Gelegenheit  der 
Bremer  (^Werbeausstellung  im  Jahre  1890 
durch  die  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft 
eingerührt.  Diese  Anlage  wurde  sodann 
das  Muster  für  viele  andere  Umwandlungen 


des  Pferdebetriebes  in  elektrischen  Betrieb. 
Um  die  Erfahrungen  älterer  aus  dem  Dienst 
ausscheidender  Betriebsleiter  dem  Verein 
dauernd  nutzbar  zu  machen  und  die  Allen 
liebgewordene  Verbindung  mit  den  alten 
Kollegen  zu  unterhalten,  hat  sich  die  ge- 
schflftsführende  Verwaltung  unseres  Ver- 
eins entschlossen,  bei  der  nächsten  Haupt- 
versammlung einen  Zusatz  zu  den  Vereins- 
satzungen zu  beantragen,  welcher  den  ehe- 
maligen verdienten  Betriebsleitern  von  dem 
Verein  augehörenden  Verwaltungen  ein 
Anrecht  auf  Theilnahme  an  den  Versamm- 
lungen unseres  Vereins  gewährt. 


Steuerpfliclitigkeit  von 
vertragen. 

Die  geschüft  »führende  Verwaltung  unse- 
res Vereins  bringt  in  ihrem  Rundschreiben 
Nu.  74  vom  29.  April  1899  folgende  Zu- 
schrift einer  Vereinsverwaltung  zur  Kennt- 
nis«: 

„Wir  haben  mit  der  Stadt  X.  unter  dem 
IG.  Januar  1898  einen  Vertrag  abgeschlossen, 
nach  welchem  wir  die  Konzession  für  den 
Betrieb  einer  Elektrizitiitsanlage  dortsclbst 
unter  den  üblichen  Bedingungen  —  (Ver- 
pflichtung unsererseits  zu  dauernder  Be- 
triebsführung  der  Anlage  und  zur  Abgabe 
von  <'ewissen  Prozentsätzen  unserer  Ein- 
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Haftung  der  Strassen  bahnen  beim  Ueberfahren  von  Hunden. 


nähme  an  die  Stadt;  Berechtigung  unserer- 
seits zur  Benutzung  der  städtischen  Strassen 
und  Plfltze  für  unsere  Zwecke)  —  erhalten 
haben.  Das  für  die  Stempelpfiichtigkeit 
dieses  Vertrages  zustandige  Stempel-  und 
Erbschafts-Stcueramt  zu  X.  erblickt  in  die- 
sem Vertrage  einen  Miethsvertrag  und  hat 
daher  den  Magistrat  zu  X.  angewiesen,  von 
uns  den  für  MiethsvertriSge  fälligen  Stempel 
alljährlich  einzuziehen. 

Der  springende  l*unkt  für  die  Frage, 
ob  der  Vertrag  sieh  als  Miethsvertrag 
eharakterisirt.  Hegt  darin,  ob  die  von  uns 
an  den  Magistrat  zu  X.  zu  zahlende  Ab- 
gabe als  Gegenleistung  für  die  Erlaubniss, 
die  Strassen  in  X.  zu  benutzen,  d,  h.  als 
Mietbzins  aufzufassen  ist,  oder  ob  vielmehr 
iliese  Abgabe  eine  nach  Art  einer  Gewerbe- 
steuer zu  entrichtende  selbstständige.  Öffent- 
liche Steuer  darstellt,  von  der  die  Be- 
nutzung der  Strassen  und  Plätze  als  eine 
uns  eingeräumte  öffentlich-rechtliche  Be- 
l'ugnihs  mehr  oder  weniger  unabhängig  ist. 

Ueber  diese  Frage  sind  bereits  zwei 
reichsgerichtliche  Entscheidungen  (7.  Juli 
1884,  Justiz  -  Ministerialblatt  S.  209,  und 
27.  März  1898,  Justiz  Ministerialblatt  S.  288j. 
in  für  uns  ungünstigem  Sinne  ergangen, 
jedoch  liegt  in  diesem  Falle  die  Frage  in- 
sofern anders,  als  dort  nicht  bestimmte 
Prozente  von  den  Einnahmen  zu  entrichten 
waren,  sondern  vielmehr  die  in  Frage  kom- 
menden Städte  sich  für  die  Benutzung  des 
städtischen  Areals  eine  Rekognitionsgebühr 
ausbedungen  hatten. 

Für  unsern  Zweck  wäre  es  wünschens- 
werth,  eine  Zusammenstellung  derjenigen 
in  Deutschland  abgeschlossenen  Konzes- 
sionsvertrage zu  erhalten,  in  denen  eine 
Abgabe  überhaupt  nicht  vereinbart  worden 
ist.  oder  in  denen  der  Eigenthümor  des 
von  dem  Betriebsuntemelimen  benutzten 
Areals  (Städte,  Provinzen  oder  Staat)  gar 
seinerseits  an  den  Unternehmer  eine  Sub- 
vention oder  eine  Zinsgarantie  leistet. 

Wir  ersuchen  Sie  höflichst,  uns  Ihre 
Erfahrungen  über  die  vorstehenden  Fragen 
gefälligst  mittheilen  zu  wollen  und  uns 
sonst  mit  Material  an  Hand  zu  gehen,  durch 
welches  wir  hoffentlich  eine  günstige  Ent- 
scheidung der  Steuerbehörden  in  der  obi- 
gen Frage  zu  erwirken  in  der  Lage  sind. 

Da  wir  eventuell  beabsichtigen,  diese 
Prinzipienfrage  durch  alle  Instanzen  hin- 
durch bis  zum  Reichsgericht  weiter  zu  ver- 
folgen, dürfte  die  Angelegenheit  auch  für 
weitere  Kreise  bedeutendes  Interesse  bean- 
spruchen, und  wäre  es  vielleicht  möglich, 
durch  ein  diesbezügliches  Rundschreiben 


Ihrerseits  Material  für  die  Streitfrage  zo 
sammeln." 

Da  die  in  dieser  Angelegenheit  even- 
tuell herbeizuführende  Entscheidung  des 
Reichsgerichts  für  alle  Starkstromintei- 
essenten  von  grosser  Wichtigkeit  ist,  w 
werden  die  Vereinsverwaltungen  ersucht, 
der  geschäftsführenden  Verwaltung  mit  aus- 
führlichein Material  an  die  Hand  gehen  und 
möglichst  auch  die  Verhältnisse  etwa  be- 
freundeter Elektrizitätswerke  mittheilen  zu 
wollen. 


Die  41.  Versammlung  der  Strassen 
bahn -Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalen.* 
and  der  benachbarten  Bezirke  findet  auf 
Einladung  der  Kollegen  von  Tippelskirai 
und  Haumann  am  Mittwoch  den  T.Juni 
1899  in  Düsseldorf  statt. 

Aus  früheren  Versammlungen  Mehl 
noch  zur  Erörterung:  „Grundzüge  für  die 
Wahl  der  Motortype  für  StrasBenbahneir. 
Referent  Herr  Ingenieur  Oudendyk. 

Das  genaue  Programm  wird  in  Kürze 
versandt  werden. 


II.  Abhandlungen. 

Haftung  der  Straßenbahnen  beim  l'eber- 
fahren  von  Hunden. 

Eine  allgemein  interessireude  Entscb« 
dung  hat  das  Amtsgericht  Mülhausen  i.  E. 
am  24.  Dezember  1896  in  einer  gegen  dir 
dortige  elektrische  Strassenbahn  ang*-- 
strengten  Klage  ergeben  lassen. 

Der  Thatbestand  war  ungefähr  der.  da» 
neben  den  Gleisen  zwei  Hunde  spielten 
und  der  eine  dann  so  plötzlich  vor  ein-i; 
herannahenden  Motorwagen  lief,  dass  d« 
Wagenführer  dies  nicht  voraussehen  könnt-- 
und  den  Hund  überfuhr. 

Das  Amtsgericht  führte  aus: 

„Der  Nachweis  des  Verschuldens  bär;-- 
dem  klagenden  Eigenthümer  des  Hnn<i  - 
obgelegen ;  denn  sowohl  nach  der  gattf '  n 
Verkehrseinrichtung,  als  auch  nach  den  für 
das  Strassenbahnwesen  geltenden  öffent- 
lich-rechtlichen Vorschriften  darf  die  Bahn 
Verwaltung  beanspruchen,  dass  bei  Ann-ili-- 
mng  des  Strassen bahnwagens  jegliche 
Verkehrshinderaiss,  insbesondere  aüf'' 
Hunde,  rechtzeitig  von  den  Gleisen  «li- 
ferat werden.  Thut  dieses  der  niuideN 
sitzer  oder  der  diesen  vertretende  Hundf 
führer  nicht,  so  setzt  er  sich  der  Tramms 
gegenüber  ins  Unrecht,  dessen  Folgen  <■ 
sich  selbst  zuzuschreiben  hat.  soweit  ihm 
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dabei  eine  eigene  Nachlässigkeit  vorzu- 
werfen ist.  Er  würde  sogar  unbedenklich 
für  Schaden  haften,  der  durch  einen  solchen 
Zusammenstoss  mit  dem  Motorwagen  er- 
wüchse, ebenso  wie  der  Hirte  für  den 
Ochsen,  den  er  auf  dem  Bahngebiete  weiden 
lässt  und  der  dadurch  einen  Eisenbahnzug 
gefährdet:  denn  in  dem  Augenblick,  in  dem 
der  Motorwagen  durch  Klingelzeichen  oder 
sonstwie  seine  Annäherung  bemerklich 
macht,  ist  ihm  ausschliesslich  der  erforder- 
liche Kaum  auf  und  neben  den  Gleisen 
vorbehalten.  Selbst  wenn  daher  eine  Nach- 
lässigkeit des  Wagenführers  angenommen 
werden  könnte,  würde  weiterhin  zu  prüfen 
sein,  ob  nicht  gleichzeitig  eine  Unachtsam- 
keit des  Hundeführers  vorgelegen  hat,  die 
der  Eigenthümer  nach  Art.  1884,  Code  civil, 
ebenso  zu  vertreten  hat,  wie  die  Trambahn 
die  Unachtsamkeit  ihres  Wagenführers,  und 
ob  nicht  ohne  die  erste  Unachtsamkeit  der 
schädliche  Erfolg  vermieden  worden  wäre, 
d.  h.  ob  die  Schuld,  die  wirkende  Ursache 
des  Verlustes,  auf  die  Unachtsamkeit  des 
Hundeführers  zurückzuführen  ist." 


- 


Die  Lnftdruckbremsen  der  Staudard  Air- 
Brake  Company  in  New- York  für  elek- 
trische Bahnen. 

(Mit  33  KignrM  »mf  Tafel  II  and  III.) 

Der  stets  dichter  werdende  Verkehr, 
welchen  die  elektrischen  Straßenbahnen 
zu  bewältigen  haben,  die  hiermit  zusammen- 
hängende Vermehrung  der  Haltestellen, 
welche  das  Nachholen  hierdurch  versäumter 
Zeit  durch  erhöhte  Maximalgeschwindigkeit 
und  schnelleres  Bremsen  erforderlich 
machen,  die  gleichfalls  aus  dem  dichteren 
Verkehr  folgende  vennehrte  Verwendung 
von  Anhiingewagen  und  zuletzt  das  ver- 
mehrte Gewicht  der  Motorwagen  veran- 
lasste znerst  einsichtige  Bahnverwaltungen 
und  nachher  die  technischen  Aufsichtsbe- 
hörden zur  Einführung  maschineller,  durch- 
gehender Bremsen.  Der  Natur  der  Sache 
nach  kamen  hier  zuerst  die  Bremsen  in 
Betracht,  welche  durch  den  einmal  vorhan- 
denen Motor  bethtitigt  werden  konnten,  das 
sind  die  elektrischen  Kurzschluss-  sowie 
die  magnetischen  Bremsen. 

Die  Anordnung  und  das  Kunktioniren 
derselben  sind  in  der  That  so  einfach,  dass 
auf  den  ersten  Blick  die  Gründe  unerfind- 
lich sind,  welche  bei  den  Strassenbahneu 
zu  der  Einführung  der  auf  Vollbahnen 
längst  erprobten  durchgehenden  Luftdruck- 


bremsen führten.  Bei  einigen  Strassenbahn- 
betrieben  haben  jedoch  folgende  Punkte 
Anlass  zur  Verwendung  der  Lnftbremse 
gegeben: 

1.  Bei  Verwendung  der  Kurzschluss- 
bremse ist  beim  Halten  auf  Gefallen 
das  nachträgliche  Anziehen  der  Hand- 
bremse erforderlich. 

2.  Die  Luftdruckbremse  arbeitet  unab- 
hängig vom  Motor;  bei  plötzlich  auf- 
tretenden Defekten  an  diesem  kann 
daher  nach  wie  vor  mit  der  durch- 
gehenden Bremse  gebremst  werden, 
während  in  diesem  Fall  natürlich  die 
Kurzschlussbremse  versagen  kann. 

8.  Wenn  schwache  Motoren  sich  während 
der  Fahrt  durch  dauernde  Ueber- 
lastung  erwärmen,  so  hat  dies  aller- 
dings an  und  für  sich  noch  nichts  zu 
bedeuten,  weil  beim  normalen  Betrieh 
einer  Strassen  bahn  nach  solchen 
Ucberlastungen  genügend  Ruhepausen 
vorhanden  sind,  in  denen  der  Motor 
sich  abkühlen  kann.  Muss  derselbe 
aber  während  der  Bremszeit  hohe 
Stromstärken  produziren ,  welche 
zum  Bremsen  eines  oder  gar 
mehrerer  Wagen  erforderlich  sind, 
dann  kann  die  Erwärmung  des  Ankers 
bis  zum  allmählichen  Verbrennen  der 
Isolation  steigen.  Diese  Gefahr 
liegt  besonders  nahe,  wenn  die  l'ni- 
schaltwiderstände  nicht  richtig  be- 
messen sind  und  die  Bcthätigung  der 
Bremse  zu  schnell  erfolgt.  In  diesem 
Falle  leidet  auch  der  Kollektor  zu 
sehr  durch  starkes  Feuern  der  Bürsten. 

Eine  Reihe  von  Strassen-  und  Klein- 
bahnen hat  daher  endgültig  ihre  Betriebs- 
mittel mit  Luftbremsen  versehen  oder  doch 
umfangreiche  I'robebestellangen  gemacht. 
Die  für  Strassenbahneu  und  Kleinbahnen 
bisher  in  Betracht  kommenden  hezw.  ge- 
eigneten Systeme  sind  die  Westinghouse- 
bremse, deren  Anwendung  für  eigentliche 
Strassenbahneu  bisher  nicht  bekannt 
geworden  ist ,  sodann  die  Bremsen 
der  Vacuum-Brake  Company  in  London, 
welche  zwar  noch  nicht  auf  Strassenbahneu. 
wohl  aber  auf  Kleinbahnen  auf  dem  Konti- 
nent, namentlich  in  der  Schweiz,  sehr  viel 
eingeführt  sind  und  von  dem  Schweize- 
rischen Eisenbahn-Departement  empfohlen 
werden,  und  zuletzt  die  Bremsen  der 
Standard  Air-Brake  Company  in  New-Vork, 
welche  in  grösserem  Umfange  bei  Strassen- 
bahneu eingeführt  sind  und  deren  Kon- 
struktionen daher  heule  besprochen  werden 
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(sollen,  soweit  Unterlagen  zu  erreichen 
waren.1) 

Die  Figuren  7  u.8(Taf.II)  zeigen  den  Ein- 
bau eines  doppelt  wirkenden,  durch  Zahnrad- 
Übersetzung  von  der  Achse  angetriebenen 
Kompressors,  Type  <;,  C,  B.  Die  Koni- 
pressionsarbeit  wird  automatisch  bei  einerbe- 
stimmten Luftpressung  dadurch  geregelt, 
dass  durch  Auslosen  einer  Kupplung  die  den 
Kompression»  -  Pumpenkolben  bewegende 
Exzenterwelle  zum  Stillstand  gebracht  wird. 
Die  Höhe  der  Luftpressung  ist  innerhalb 
gezogener  Grenzen  regulirbar. 

Ist  durch  Bremsung  ein  Spannungsab- 
fall im  Luftkessel  hervorgerufen,  so  wird 
hierdurch  obengenannte  Kupplung  wieder 
selbstthätig  eingeschaltet,  wodurch  der 
Kompre8sions  Pumpenkolben  wieder  seine 
Thfttigkeit  beginnt,  um  den  verbrauchten 
Lufrvorrath  zu  erganzen.  Durch  »'in  ge- 
eignetes Steuerventil  ist  die  Möglichkeit 
gegeben,  die  Pressluft  durch  eine  13  mm 
starke  Gasrohrleitung  hinter  den  Kolben  eines 
Zylinders  zu  leiten;  jener  wird  vermöge 
des  hinter  ihm  wirkenden  Druckes  vorge- 
schoben und  bethätigt  ein  mit  der  Kolben- 
stange verbundenes  Bremsgestänge.  Durch 
entsprechende  Ventilstellung  wird  die  Press- 
luft ans  dem  Presszylinder  ins  Freie  ge- 
leitet, der  Bremskolben  geht  in  seine  frühere 
Stellung  zurück  und  die  Bremsen  werden 

gelöst. 

Die  Lnftsammelkessel  sind  gewöhnlich 
1220  mm  lang  und  haben  360  mm  Durch- 
messer, bei  einem  Inhalt  von  etwa  100  1. 
Für  einen  Motorwagen  allein  genügt  ein 
solcher  Kessel.  Sind, jedoch  Anhängewagen 
mit  zu  bremsen,  so  sind  für  einen  Motor- 
und  zwei  Anhängewagen  zwei  von  diesen 
Kesseln  nothwendig,  welche  am  besten 
unter  die  Sitzbänke  zu  legen  sind. 

Das  Gewicht  der  gesammten  Ausrüstung 
beträgt  380  kg,  wovon  auf  den  Kompressor 
180  kg  entfallen:  von  letzterem  Gewicht 
vertheilen  sich  80  kg  auf  die  Wagenachse 
und  100  kg  auf  die  federnd  ausgebildete 
Aufhängung.  Bei  120  Umdrehungen  der 
Wagenaehse  in  der  Minute  liefert  diese 
Pumpe  146  I  freie  Luft,  welche  durch  die  ge- 
wünschte Pressungszahl  dividirl,  die  Menge 
der  Pressluft  ergiebt.  woraus  sich  leicht 
auf  den  Weg  bei  verschiedenen  Geschwin- 
digkeiten und  Raddurchmcssem  »chliessen 
lässt.  welcher  gemacht  werden  muss,  um 


')  Die 

den  von  der  Deutschen  Vertretung  der  8Uadard  Air-Brake 
Company,  Firma  Hermann  Heinrieb  Böker  &  Co.  in  Berlin 
W.,  Leipsieentr.  101/102,  freundlich«  «ur  Verfügung  ge- 


die  Luftkessel  zu  füllen  bezw.  die  für  w 
Bremsung  verbrauchte  Luft  zu  erneuert. 
Sind  die  Leitungen  gut  dicht,  was  tigern 
lieh  als  selbstverständlich  nicht  erst  beson- 
ders hervorzuheben  ist,  so  braucht  der 
Wagen  nur  einen  verhältnissimi&sig  kurzen 
Weg  zurückzulegen,  um  die  am  vorigen 
Abend  bei  der  letzten  Bremsung  imSchup 
pen  verbrauchte  Luft  bei  der  beginnenden 
Fahrt  am  Morgen  zu  erneuern. 

Für  jeden  Wagen,  ganz  gleich  ob  M> 
lor-  oder  Anhängewagen,  werden  gewöhn 
lieh  je  ein  Breraszyünder  von  178  mm 
Kolbendurchmesser  und  280  mm  Hub  ver 
wandt;  da  der  durchschnittliche  Bub  jedodi 
maximal  nur  etwa  180  mm  betragt.  5> 
folgt  hieraus  für  jede  Bremsung  ein  Luft 
verbrauch  von  nahezu  4,5  1.  Das  Ueber 
setzungsverhältniss  von  der  gegabellin 
Kolbenstange  des  Bremszylinders  bis  r. 
•lein  Bremsschuh  beträgt  gewöhnlich  1 : 15 
bis  1:17  bei  vierachsigen  Wagen  und  1.8 
bis  1 : 10  bei  zweiachsigen  Motorwagen 
Letztere  Daten  ändern  sich  bei  den  Ar 
hängewagen  entsprechend  ihren  geringerm 
Gewichten. 

Von  dieser  Type  sind  seitens  d>?r 
Grossen  Berliner  Strassenbahn  15  und  sei 
tens  derKleinbahn  Hettstedt  —  Mann>-feld20 
Ausrüstungen  in  Auftrag  gegeben. 

Dieselbe  ist  sehr  gut  geeigne«,  bei  nor- 
maler Spurweite  auf  der  einen  Strafen 
bahnmotor  tragenden  Achse  inonürt  zu 
werden,  wenn  eine  Verrtiekung  des  letzt* 
ren  nach  der  Seite  nicht  zulässig  ist  d* 
der  mit  den  hauptsächlichsten  Nebenan 
raten  zu  einem  Ganzen  verbundene  Mi*>r 
kompressor  auf  die  dem  Bahnmotor  ent- 
gegengesetzte Seite  zu  liegen  kommt  tuM 
sich  in  seiner  Konstruktion  dem  nach  die- 
ser Seite  ausgebauten  Bahuniotorlagcr 
schmiegt. 

Die  Figuren  14  bis  16  (Taf.  ni)  »gr- 
eine Luftbremsausrüstung,  bei  welcher  <!'• 
Korapressionspumpe  durch  einen  direkt  mii 
letzterer  gekuppelten  Elektromotor  v«1 
1,5  PS  angetrieben  wird.  Die  Unterbriugwi* 
dieser  Type  kann  an  jedem  nur  einigerma^«3 
zugänglichen  Orte  des  Wagens  gescheht- 
Die  hierfür  notwendigen  Raumverhiümi^e 
sind  680  mm  Länge,  375  min  Breit«  w 
475  mm  Höhe.  Der  Elektromotor  ist  ß[ 
eine  Spannung  von  500  Volt  gewickelt  unt 
braucht  3—8,5  Ampere,  um  die  Luft  mit  S 
bis  6  kg  für  das  (^uadrateentimeter  zu 
primiren. 

Der  zweizyündrige.  einfach  wirkend 
Kompressor  von  je  76  mm  Kolbendoni 
messer  mit  51  mm  Hub  liefert  bei  ubengr- 
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iianntcr  Stromzufuhr  und  im  Mittel  600  Um 
drehungen  i.  d.  M.  140—200  1  freie  Luft, 
welche  durch  den  gewünschte»  Atmosphä- 
rendruek  dividirt  die  Zahl  der  Liter  kom- 
primirter  Luft  anwirbt. 

Ist  das  gewünschte  Maximum  der  Pres- 
sung erreicht,  so  bewirkt  ein  sowohl  in  die 
elektrische  als  auch  in  die  Luftleitung  einge- 
schalteter automatisch  wirkender  Apparat  die 
Ausschaltung,  also  den  Stillsstand  und  das 
durch  den  Luftverbrauch  wieder  notwen- 
dig werdende  Anlaufen  resp.  Einschalten 
des  Motorkoinpressurs.  Dieser  eben  er- 
wähnte automatisch  wirkend»;  Schalter  hat 
die  Dimension  von  480  mm  Höhe,  245  mm 
Breite  und  158  mm  Tiefe,  wofür  ein  ge- 
eigneter Platz  leicht  auffindbar  ist.  da  sich 
diese  Ausrüstung  hauptsächlich  wegen  ihrer 
Unabhängigkeit  von  dem  Wagenmotor  und 
den  Radsätzen  für  vierachsige  Motorwagen 
eignet.  Mit  dem  komprimirten  Luftvorrath 
lassen  sich  3—4  Bremsungen  machen,  ehe 
der  Motorkompressor  wieder  zu  arbeiten 
nothig  hat. 

Das  Gewicht  dieser  Ausrüstung  beträgt 
435  kg,  des  Motorkompressors  allein  190  kg. 

Von  dieser  Kompressortype  hat  die 
Oberschlesisehe  Dampfstrassenbahn  in  Beü- 
then  80  Ausrüstungen  für  Motorwagen  im 
Betriebe,  sowie  50  Ausrüstungen  für  An- 
hängewagen,  welche  ebenfalls  von  den 
Luftkesseln  der  Motorwagen  gespeist  wer- 
den. Für  die  Ausrüstung  der  Anhängewa- 
gen sind  nur  Bremszylinder  nebst  Rohr- 
leitung sowie  Kuppelschläuche  nothwendig. 

Die  Kleinbahn  Düsseldorf— Krefeld  hat 
8  vierachsige  Motorwagen  mit  dieser  Type 
ausgerüstet  in  Verbindung  mit  löAuhänge- 
wagen,  welch'  letzteren  ebenfalls  mit  Druck- 
luft gebremst  werden. 

Die  Figuren  l7bis20(Taf.)U)  zeigen  den 
Einbau  eines  direkt  von  der  Achse  angetrie- 
benen Kompressors,  Type  S.f  '.A,  neben  dem 
Bahnmotor.  Diese  einfach  wirkende  Pumpe 
von  178  mm  Kolbendurchmesser  und  70  mm 
Hub  hat  ein  Gewicht  von  90  kg.  wovon  die 
eine  Hälfte  auf  die  Achse  und  die  andere 
Hälfte  auf  die  Aufhängung  des  Kompres- 
sors entfällt.  Die  grösste  Ausladung  von 
Mitte  Achse  beträgt  684  mm.  die  Ausladung 
nach  der  entgegengesetzten  Seite  sowie 
nach  oben  und  unten  beträgt  je  260  mm.  Da 
das  Mass  des  Kompressionszylinders,  über 
seine  grösste  Ausdehnunggemessen. d.i. über 
den  Flausch  zur  Befestigung  des  Zylinder- 
deckels 246  mm  beträgt,  so  muss,  da  die  La- 
gerung des  Kompressors  symmetrisch  zum 
Zylinder  ausgebildet  ist,  nach  jeder  Seite 
von  Mitte  Lager  wenigstens  180  mm  freier 


Kaum  sein,  so  dass  sowohl  das  Kad  auf 
der  einen  Seite  als  auch  derliahnmotor  auf 
der  anderen  nicht  den  Kompressor  treffen. 

Bei  120  Umdrehungen  der  Wagenachse 
liefert  diese  Type  146  I  freie  Luft,  woraus 
man  durch  Division  der  zu  benutzenden 
Pressung  in  Kilogramm  für  das  Quadrat- 
centimeter  die  Menge  der  erzeugten  Press- 
luft erhält. 

An  der  der  Lagerung  entgegengesetzten 
Seite  des  Kompressors  befinden  sich  am 
Zylinderkopf  das  Saug-  und  Druck ventil 
und  unter  dem  ersteren  ein  sogenannter 
Xebenregulator. 

In  der  vom  Luftkessel  nach  den  beiden 
Steuerungsventilen  (je  eins  auf  jedem  Per- 
ron befindlichen)  führenden  Leitung  oder 
rinem  Abzweig  derselben  ist  ein  Haupt- 
regulator eingeschaltet  welcher  auf  die 
sich  aus  den  Betriebsverhältnissen  er- 
gebende Luftpres.snng  eingestellt  werden 
kann;  dieselbe  beträgt  gewöhnlich  3  bis 
5  kg  <|cm. 

Ist  die  gewünschte  Pressung  im  Luft- 
kessel erreicht,  so  wird,  da  eine  Luftleitung 
vom  Hauptregulator  zum  Nehenregulator 
geht,  bewirkt,  dass  jener  durch  die  Press- 
luft geöffnet,  dass  ferner  der  Xebenregula- 
tor gehoben  und  durch  letzteren  gleichfalls 
das  Saugventil  offen  gehalten  wird.  Durch 
dieses  zwangläutig  offen  gehaltene'Saugven- 
tii  wird  die  durch  die  eine  Kolbenbewegung 
eingesaugte  Luft  durch  die  in  entgegenge- 
setzter Richtung  folgende  wieder  ins  Freie 
gepumpt:  die  Pumpe  wird  mithin  leer  ar- 
beiten. Ist  die  Spannung,  in  Folge  des 
Bremsens  bis  auf  ein  nach  Belieben  regu- 
lirbares  Minimum  gesunken,  so  geht  auch 
die  obengenannte  beeinflusste  Vorrichtung 
nieder,  und  das  bisher  festgehaltene  Saug- 
ventil funktionirt  wieder  wie  früher,  öffnet 
sieh  beim  Saugen  und  schlicsst  sich  beim 
anderen  Kolbengange,  während  natürlich 
das  Druckventil  die  entgegengesetzten  Be- 
wegungen macht. 

Von  dieser  Typ«-  hat  die  Grosse  Leip- 
ziger Strassenbahn  260  Stück,  die  Münche- 
ner Trambahn  vorläufig  100  Stück,  die 
elektrische  Strassenbahn  der  Stadt  l*rag 
100  Stück  und  die  Nürnberg- Fürther  Stras- 
senbahn 24  Stück  im  Betriebe. 

Die  Figuren  5  u.  6  (Taf.  II)  zeigen  eine 
Zusammenstellung  von  Motor-  und  Anhänge- 
wagen. Ersterer  ist  mit  einem  direkt  von 
der  Achse  angetriebenen  doppelt  wirken- 
den Kompressor  ausgerüstet.  Derselbe  hat 
178  mm  Kolbendurchmesser  und  64  mm 
Hub  und  ist  symmetrisch  zu  seinein  200  mm 
breiteu  Lager  ausgebildet:  seine  räumliche 
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Ausdehnung  beträgt  .'»72  nun  in  der  l^ängc 
und  je  185 nun  nach  oben  uml  unten:  über 
seine  Lagerbreite  ragt  kein  Theil  hervor. 

Das  Gewicht  betragt  75  kg:  seine  Lei- 
stung bei  120  Touren  ist  260  1  freie  Luft, 
woraus  sich  durch  einfache  Rechnung  leicht 
die  Leistung  für  eine  bestimmte  Pressung 
ergiebt.  Die  Leerlauf-Rcgnlirung  erfolgt 
in  derselben  Weise  wie  bei  der  vorigen 
Type  S.  C  A. 

Dieser  Kompressor  eignet  sieh  s»-lir  gut 
da,  wo  Meter-  oder  noch  kleinere  Spur  zur 
Verwendung  kommt  und  das  Mass  von 
Mitte  bis  Mitte  Achslager  dem  Untergestell 
für  Vollspur  entnommen  ist.  so  dass  er 
ausserhalb  des  Kades  zwischen  diesem  und 
dem  Lagerkasien  eingebaut  werden  kann. 
D«  lur  deutsche  Strnssenhahnbctriebe  aber 
bei  schmaler  Spur  auch  verhältnissmässig 
unten  stark  eingezogene  Wagenkasten  be- 
nutzt werden,  so  erklärt  sich  hieraus,  trotz 
seiner  hohen  Leistung  und  kleinen  Raum- 
beanspruchung, die  geringe  Verwendbar- 
keit dieses  Krompressors  in  Deutschland. 

Diese  Type  ist  in  Australien  und  Ame- 
rika zahlreich  vertreten,  hat  aus  obigen 
Gründen  jedoch  bis  jetzt  in  Deutschland 
keinen  Kingaug  gefunden. 

Was  nun  die  Wahl  der  Typen  für  die 
verschiedenen  Betriebe  betrifft,  so  ist  vor 
allem  zu  bemerken,  dass  die  Type  nach 
Xu.  2,  da  nur  von 'der  Stromzufuhr  beein- 
Hiisst,  jedenfalls  relativ  um  unabhängigsten 
arbeitet.  Hierbei  braucht  auch  auf  die 
Fahrgeschwindigkeit  nicht  die  geringste 
Rücksicht  genommen  zu  werden. 

Die  Type  nach  No.  1  ist  Geschwin- 
digkeiten bis  40  km,  dagegen  diejenige 
nach  Zeichnung  No.  2  sowie  nach  4  und  5 
nur  bis  18  km  Geschwindigkeit  i.  d.  St. 
brauchbar. 

Zu  diesen  Angaben  über  die  Regren- 
zuug  der  Geschwindigkeit  der  verschiede- 
nen Achsenkompressoren  ist  zu  bemerken, 
dass  dieselben  nicht  so  scharf  aufzufassen 
sind,  dass  es  nicht  möglich  wäre,  die  Kom- 
pressoren auf  kurze  Zeit  auch  über  die 
denselben  zu  Grunde  gelegten  Geschwin- 
digkeiten hinaus  zu  beanspruchen. 

Da  jedoch  die  Oeflnuug  der  Saug-  und 
Druck ventile  bei  jedem  Kompressor  in  ganz 
bestimmter  Beziehung  zur  Kolbengesc-hwin- 
digkeit  und  zum  Kolbemiuerschnitt  steht, 
so  dürften  bei  dauernder  Ueberschreitung 
der  jeder  Kompressortype  zu  («runde  ge- 
legten Geschwindigkeit  die  Ventilqucr- 
schnitti-  nicht  mehr  genügen.  Die  Folge 
wird  eine  starke  Erhitzung  des  ganzen 
I'umpenkörpcrs  nebst  eingebauten  Theilen 


sein,  welche  in  Verbindung  mit  d«-ii  «Irr 
hohen  Tourenzahl  entsprechenden  Märken  n 
Stösscn.  namentlich  beim  Huhwei  h«.  1.  d<-- 
Lebensdauer  und  gute  Wirkung  d«>  K««m 
pressors  bedeutend  herabdrücken. 

Wenn  auch  ungünstige  Erfahrung'-mun  h 
dieser  Richtung  hin  in  Deutschland  m:Hh 
noch  nicht  gemacht  worden  sind,  so  i>t  «-« 
doch  jedenfalls  vortheilhafter .  die  Hall' 
schlage  und  Erfahrungen  der  Standard  Air 
Brake  Company  zu  beachten  und  aus  dm 
letzterer  Firma  entstandenen  Unzuträglich- 
keiten.  welche  bei  dauernder  Benutzung  v..i 
Achsenkompressoren  über  die  ihnen  zu 
Gntnde  gelegten  (ieschwindigkeiten  liin.ia» 
entstanden  sind,  zu  knien. 

Ist  es  auch  nicht  ausgeschlossen,  da- 
bei eigentlichen  Strassenbahnen  bei  dar«  I 
schnittlielnT  Fahrgeschwindigkeit  v.n 
12  km  dieselbe  beim  Halten  :«s- 
allen  Haltestellen  kurze  Zeit  auf  20— 22  km 
steigt,  so  findet  diese  Uebertreibuug  d«v\ 
nicht  fortwahrend  statt,  und  es  ist  atin. 
schwer  anzunehmen,  dass  der  Kompre-»r 
immer  gerade  bei  dieser  hohen  Geschwür 
digkeit  arbeitet.  Er  kann  auch  ebenso  gm 
leer  laufen,  wodurch  wenigstens  die  Kr 
wflrmung  nicht  auf  einen  so  hohen  t-r=": 
steigt. 

In  den  Figuren  26  bis  30(Taf.  III)  ist  <i-<- 
Steuerungsventil  mit  Manometer  dargesklit 
von  denen  je  eins  auf  jeder  Plattform  l'Uu 
findet.  Dasselbe  funktionirt  in  folgern!«! 
Weise. 

Durch  das  mit  A  bezeichnete  K"dr 
welches  vom  Luftkessel  kommt  und  st«-'* 
mit  l'ressluft  gefüllt  ist.  kann  letzten  U\ 
entsprechender  Drehung  des  in  der  H'"h' 
der  oberen  I'erronkantc  befindlichen  Ha- 
bels 1  in  das  R<dir  B  uml  weiter  zum 
Bremszylinder  gelangen. 

Da  nämlich  der  Hebel  1  auch  »>• 
Schraubenspindel  2  und  die  auf  ihr  sitz«  r.i' 
Gewindemutter  3  beeinflusst.  so  winl  diirvn 
Anordnung  des  Hebels  4  die  bei  d«r  I>n 
hung  eingetretene  Hebung  der  Mutt«r  J 
auch  das  Ventil  5  heben,  so  dass  »Ii«-  l.nir 
unbehindert  den  oben  beschrieben«  n  N"«-' 
machen  kann. 

Dreht  man  den  Hebel  1  in  eiitgejkn 
gesetzter  Richtung,  so  geht  die  Mmt.  r  3 
herunter,  zieht  vermittels  des  Hebel-  4  «i - 
Ventil  5  auf  seinen  Sitz  und  wird  hei  F»r 
setzung  der  Drehbewegung  das  Ventil  6 
heben,  wodurch  eine  Verbindung  zwist-li'"1 
Bremszylinder  und  der  äusseren  Arn'' 
sphäre  durch  das  Rohr  C  hergestellt  mi- 
hi n  der  Bremszylinder  geleert  wird. 

Die  Figuren  11  bis  13  uml  21  hi«  * 
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(Taf.  III)  zeigen  verschiedene  Typen  von 
Duplex-Achsen-Kompressoren. 

Die  Grosse  leipziger  Strasseubahn. 
welche  ihren  gesammten  Wagenpark.  Mo- 
tor-  und  Auhängewagcn.  mit  Bremsen  der 
Standard  Air- Brake  Company,  Type  S.  B.  A, 
im  Gesammtgewicht  von  etwa  90  kg  auf- 
gerüstet hat,  kann  über  die  Bewährung 
derselben  bis  jetzt  nur  Gutes  berichten.  Es 
sind  hier  die  Luftreservoire  unter  den  Sitz- 
bänken der  Motorwagen  untergebracht,  die 
Steuerventile  mit  Manometer  haben  rechts 
vom  Führerstand  Aufstellung  gefunden, 
während  der  Bremszylinder  in  nächster 
Nähe  der  beiden  üremshebel  aufgehängt 
und  der  Bremskolben  mit  dem  Bremshehel 
vermittels  einer  Zugstange  direkt  verbun- 
den ist. 

Bei  der  Montage  wurden  die  Luft- 
reservoire  tiefer  gestellt,  als  die  Haupt- 
regulatoren,  damit  sich  in  den  Luftleitun- 
gen kein  Wasser  ansammeln  kann.  Diese 
Anordnung  ist  nöthig,  weil  sonst  im  Winter 
die  Luftleitungen  einfrieren. 

Mit  den  ersten  Seitens  der  Grossen 
Leipziger  Strassenbnhn  im  Jahre  1806  ange- 
schafften Luftdruckbremsen  wurden  aller- 
dings keine  guten  Erfahrungen  gemacht. 
Aber  nachdem  Veränderungen  im  Brenis- 
systera  vorgenommen  waren,  wurden  be- 
friedigende Resultate  erzielt.  Jetzt  arbeiten 
die  Bremsen  alle  gut,  und  es  treten  an  den- 
selben selten  Störungen  ein.  Die  Bremsen 
dienen  hier  als  Gebrauchsbremsen. 

Die  Grosse  Leipziger  Strasseubahn 
schreibt  es  der  geringen  Anzahl  der  sich 
bewegenden  Theile  zu.  das*  Reparaturen 
bis  jetzt  höchst  selten  vorgekommen  sind. 
Auch  hat  sich  hier  die  Bremswirkung  als 
eine  genügende  erprobt,  um  einen  besetzten 
Motor-  uud  Anhangewagen  bei  18  km  Ge- 
schwindigkeit auf  eine  Uinge  von  15  m 
bei  trockenen  Schienen  in  der  Horizontalen 
zum  Stehen  zu  bringen.  Die  Luftbremse 
wirkt  stoss-  und  gerauschlos  uud  lässt  die 
Rcgulimng  und  somit  auch  die  Veränder- 
lichkeit des  Bremsdruckes  während  der 
Fahrt  beliebig  zu.  Der  luftdichte  Absehhiss 
aller  arbeitenden  Theile  hat  sich  in  Leipzig 
bewährt,  da  hierbei  Verunreinigungen  von 
Theilen  der  Bremse  nicht  vorgekommen 
sind. 

Ein  Mehrverbrauch  an  Strom  gegen- 
über den  Handbremsen  ist  in  Leipzig  bis- 
her nicht  zu  konstatiren  gewesen,  auch 
stellten  sich  die  Betriebskosten  bisher  nicht 
höher  als  bei  Handbremsen.  A". 


Die  Zustimmung  des  Wegennterhaltuogs- 
pflichiigen    sur   Benutzung  öffentlicher 
Wege  für  Kleinbahnen. 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 

t:eci«ruttg*rath  la  Berlin. 

Her  §  6  des  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  bestimmt,  dass  —  behufs  Er- 
langung der  Genehmigung  einer  Kleinbahn 
—  der  Unternehmer,  soweit  ein  öffent- 
licher Weg  benutzt  werden  soll,  die  Zu- 
stimmung der  aus  Gründen  des 
öffentlichen  Rechts  zur  Unterhaltung 
des  Weges  Verpflichteten  beizubringen 
hat  i  Absatz  1).  und  regelt  zugleich  die  sich 
für  den  Unternehmer  mangels  besonderer 
Abrede  daraus  ergebenden  Pflichten,  so- 
wie die  dem  Unterhaltungspflichtigcn  zu- 
stehenden Rechte  (Absatz  2  und  3).  Der 
§  6  steht  in  engem  Zusammenhange  mit  §  7 
des  Kleinbahngesetzes,  welcher  die  zwangs- 
weise Ergänzung  der  Zustimmung  des  We- 
geunterhaltungspflichtigen, sowie  die  in  die- 
sem Falle  zu  bewirkende  Feststellung  der 
Ansprüche  desselben  an  den  Unternehmer 
durch  behördlichen  Beschluss  vorsieht. 

Hie  Zustimmung  des  Wegeunterhal- 
tnngsptlichtigen  ist  nur  erforderlich,  soweit 
ein  öffentlicher  Weg  benutzt  werden  soll 
sie  ist  also  nicht  unbedingt  in  allen  Fällen 
nothwendig.  sondern  von  der  Benutzung 
eines  öffentlichen  Weges  abhängig,  mithin 
ein  nur  eventuales  Erforderniss. 

Dass  das  Kleinbahngesetz  die  Zustim- 
mung des  Wegeunterhnltungspflichtigcn  er- 
fordert und  die  sich  daraus  ergebenden 
Rechte  und  Pflichten  regelt,  soweit  der  Bau 
und  Betrieb  der  Bahn  die  Benutzung  eines 
Öffentlichen  Weges  bedingt,  rechtfertigt 
sich  dadurch,  dass  der  Bau  und  Betrieb 
einer  Bahn  auf  einem  öffentlichen  Wege 
die  Untcrhaltungspflicht  in  der  Kegel  alte- 
rirt  —  erschwert  und  vergrössert  —  mithin 
die  Lasten  des  UnterhaltungspHichtigcn 
vennehrt,  sowie  dass  in  der  Wegel  mit  der 
Unterhaltungspflicht  —  unbeschadet  des 
gemeinen  Gebrauchs  —  das  Verfügungs- 
und  Nutzungsrecht  an  dem  Wege  verknüpft 
ist.  Einerseits  werden  also  durch  die  Häu- 
fung des  Verkehrs,  die  Einlegung  von 
Schienen  u.  s.  w.  in  den  Wegekörper,  die 
Anwendung  mechanischm*  u.  s.  w.  Zug- 
kräfte, die  Umgestaltung  des  Wegekörpers 
durch  Böschungen.  Weichenanlagen.  Grä- 
ben. IJebergünge,  Unter-  und  Ucbcrführun- 
gen  die  Lasten  des  Unterhaltungspflichtigen 
vermehrt,  andererseits  durch  die  ausschliess- 
liche Inanspruchnahme  und  Benutzung  von 
Wegetheilcn  für  ein  besonderes  Transport- 
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bewerbe  die  Nutzung*-  uod  Verfügungs- 
rechte des  UnterhaltungspHichtigen  be- 
schränkt. Es  entspricht  daher  der  Billig 
keit,  dass  da*  Gesetz  für  die  Benutzung  die 
Zustimmung  des  l'ntcrhaltungspfliehtigen, 
sowie  eine  entsprecliende  Vertheilung  der 
künftigen  Unterhaltungslast  erfordert.  Aber 
auch  für  die  in  der  Kegel  erheblichen  Auf- 
wendungen, die  vom  Unterhnltungspflichti- 
gen  bereits  in  der  Vergangenheit  auf 
den  Bau  und  die  Unterhaltung  des  Weges 
verwendet  worden  sind  und  diesen  zur  Be- 
nutzung für  die  Balm  geeignet  gemacht 
haben,  sowie  für  die  Einschränkung  seiner 
Nutzungs-  und  Verfügungsrechte  erscheint 
die  Gewähr  einerEntschndigung  gerechtfer- 
tigt, welche  da««  Gesetz  theils  in  einem  ange- 
messenen Entgelt,  theils  in  dem  Vorbehalt 
des  Erwerbes  der  Bahn  nach  Ablauf  einer 
bestimmten  Frist  gegen  angemessene  Schad. 
Inshaltung  des  Unternehmers  vorsieht. 

Absatz  1  des  §6  verptlichtetden  Unter- 
nehmer, soweit  ein  öffentlicher  Weg  be- 
nutzt werden  soll,  die  Zustimmung  der 
aus  Gründen  des  öffentlichen  Rechts 
zur  Unterhaltung  des  Weges  Ver- 
pflichteten beizubringen. 

1.  Die  Beibringung  «lieser  Zustimmung 
des  Wegeuuterhaltungspflichtigcn  ist  für  den 
Fall,  dass  ein  öffentlicher  Weg  benutzt  wer- 
den soll,  eine  nothweudige Voraussetzung 
der  gemäss  §  2  zu  ertheilenden  Genehmi- 
gung und  muss  daher  ebenso  wie  die  even- 
tuelle Ergänzung  der  Zustimmung  (§  7)  der 
Genehmigung  vorausgehen.   Dies  wurde 
in  den  Abgeordnetenhaus -Verhandlungen 
(II I.Lesung,  .stetiographischerBerichtS.2069) 
vom    Regierungskommissar   ohne  Wider- 
spruch   ausdrücklich    konstatirt.  Dafür 
spricht    zunächst,  dass  die  Prüfung  des 
Unternehmens,  welche  der  Genehmigung 
voranzugehen  hat,  gemäss  §  5  sowohl  in 
technischer  wie  finanzieller  Hinsicht  zu  be- 
wirken ist.  nach  beiden  Richtungen  aber 
die  Frage  der  Benutzung  eines  öffentlichen 
Weges  von  wesentlicher  Bedeutung  ist. 
Dazu  tritt  ferner,  dass  die  Stellung  der  §§  6 
und  7  in  dem  im  wesentlichen  chronolo- 
gisch geordneten  Gesetze  auf  die  Absiebt 
des  Gesetzgebers  schliessen  lässt,  die  Zu- 
stimmung dos  Wegeunterhaltungspflichtigen 
der  Genehmigung  voranzustellen.  (Gleim 
§  7  Anmerkung  4.)  Auch  Scharmer  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1896,  S.  211)  er- 
klärt die  vorausgehende  Zustimmung  für 
unerlasslich,  weil  ohne  dieselbe  das  ganze 
Verfahren  in  der  Luft  schweben  würde. 

[FnrUettung  fotgt] 


Die  Berathung  des  Deutschen  Reichstag 
über  den  Entwurf 
eines  Telegraphen-Wegegesetses. 

In  der  65-  und  66-  Sitzung  de-«  Reichstage* 
vom  14.  und  16.  April  1899  fand  die  erste  Be- 
rathung des  Entwurfs  eine«  Telegraphen- 
Wegegesetzes  statt,  welche  mit  der  Verweisung 
der  Vorlage  an  die  zur  Vorherathung  der  bei- 
den audereu  Postgesetze  bestimmte  Kommission 
endete.  Bei  der  grossen  Bedeutung  der  Ge- 
setzesvorlage für  den  gesammten  elektrischen 
Bahnbetrieb  theilen  wir  in  nachfolgendem  nach 
dem  stenographischen  Bericht  einige  Reden 
von  Mitgliedern  des  Bundesraths  sowohl  all 
auch  von  Abgeordneten  mit  Insbesondere 
sei  auf  die  vortreffliche  und  sachlich  begrün- 
dete Rede  des  Herrn  Reichstagsabgeordneten 
i  Leuzmanu  verwiesen. 

Abgeordneter  Lenzmann:  Meine  Herren, 
von  den  drei  sogenannten  Postgesetzen,  die 
wir  in  den  letzten  Tagen  berathen  haben, 
scheint  mir  das  an  das  Ende  der  Berathung 
gestellte,  heute  zur  Debatte  stehende  Gesett 
das  wichtigste  zu  sein,  und  zwar,  weil  es  «eise 
Folgen  nicht  nur  auf  dem  Gebiet  des  Ver- 
kehrs äussert,  sondern  auch  auf  einer  Reine 
anderer  volkswirtschaftlicher  Gebiete,  und 
/.war  Folgen,  die  nicht  zu  unterschätzen  sind. 
Der  Herr  Staatssekretär  des  Reichsposum:« 
hat  in  Uebereinstimmong  mit  einzelnen  Press- 
stimmen  konservativer  Blätter  ausgeführt,  diu 
er  hoffe,  die  Notwendigkeit  dieses  Gesetzes 
würde  im  allgemeinen  anerkannt,  das«  es  «o 
zu  sagen  ohne  jede  Schwierigkeit  durchs  Ziel 
gehen  würde.  Ich  theile  diese  Hoffnung  nicht 
ganz,  habe  vielmehr  gegen  das  Gesetz  erheb- 
liche Bedenken,  die  in  der  Kommission  eis- 
gehend erörtert  werden  müssen,  und  die  wahr- 
scheinlich dazu  führen  werden,  in  wesentlichen 
Bestimmungen  dem  Gesetz  eine  andere  For- 
mulirung  zu  geben. 

Ich  will  von  vornherein  anerkennen,  d«n 
es  sehr  wünschenswert  ist,  da«  Recht  der 
Telegraphenverwaltung  auf  die  Benutzung 
öffentlicher  Verkehrsstrassen  und  von  PHts» 
grundstücken  reichsgesetzlich  zu  regeln.  Ich 
erkenne  an,  dass  die  Buntscheckigkeit  der 
verschiedenen  gesetzlichen  Bestimmungen,  die 
der  Herr  Staatssekretär  des  Reichspostamt» 
eben  geschildert  hat,  und  die  auch  in  des 
Motiven  zum  Ausdruck  gekommen  ist,  gersd«« 
zu  Unzuträglichkeiten  führt.  Es  geht  nicht» 
in  Zukunft  das  Recht  auf  die  Benutzung  tob 
öffentlichen  Strassen  und  Verkehrswegen  da- 
von  abhängig  zu  machen,  ob  eine  Strasse  und 
ihr  konzessionirter  Bau  älter  oder  jünger  K 
ob  damals  schon  Telegraphenstangen  daran 
waren  oder  nicht,  ob  es  sich  um  Süddeutsch- 
land oder  Preussen  handelt,  kurz  und  gut, 
meine  Herren,  es  muss  hier  eine  Einheitlich- 
keit des  Verfahrens  eintreten.  Auf  der  an- 
deren Seite  aber  lässt  sich  nicht  verk« 
dass   dieses  Telegraphen-Wegegesetz 
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erheblichen  und  gewaltigen  Eingriff  in 
Eigentumsrechte  dritter  Personen  darstellt. 

Gewiss,  der  Staat  ist  berechtigt,  in  das 
Eigentumsrecht  Anderer  einzugreifen,  er  thut 
es  ja  auch  auf  dem  Wege  der  Expropriation; 
er  thut  es  auch  noch  auf  anderen  Gebieten, 
und  ein  Staatswesen  würde  nicht  bestehen 
können,  wenn  man  das  Recht  auf  die  aus- 
schliessliche Ausnutzung  des  Eigenthums  für 
ein  so  festes  und  heiliges  hielte,  dass  es  nicht 
im  Interesse  der  Gesammtheit  durchbrochen 
werden  könnte.   Aber  jedesmal,  wo  die  Staats- 
verwaltung in  das  Eigenthumsrecht  eingreift, 
und  zwar  mit  recht  brutaler  Hand  eingreift 
—  anders  kann  man  es  nicht  nennen  — ,  ist 
doch  immer  der  Grundsatz  geltend  gewesen, 
dass  eine  vollständige  Entschädigung  des  in 
seinem  Eigenthumsrecht  Gekürzten  einzutreten 
hat,  und  dass  das  Eigenthumsrecht  mit  seinem 
gesammten  Inhalt  als  das  heiligere,  als  das 
bessere  Recht  den  Interessen,  die  noth wendig 
in  dieses  Recht  eingreifen,  vorgehen  muss. 
Von  diesem  Grundgedanken  finden  wir  in  dem 
vorliegenden  Gesetz  ausserordentlich  wenig. 
Im  Gegenthcil,  von  Anfang  bis  zu  Ende  nimmt 
die  Postverwaltung  in  dieser  Gesetzesvorlage 
deu  Grundsatz  ein,  möglichst  viel  Rechte  an 
dem  Eigenthuin   Anderer  zu  erlangen  mit 
möglichst  geringen  Kosten.  Ja,  Weg'  hast  du 
allerwegen,  an  Mitteln  fehlt  es  aber  hin  und 
wieder,  und  demzufolge  will  man  die  Wege 
möglichst  unentgeltlich  sich  verschaffen.  In 
gewissem  Sinne  werden  wir  das  ja  auch  mit- 
thun,  aber  doch  nicht  weiter,  als  es  das  Be- 
dürfniss  erheischt.   Das  Gesetz  geht  von  einem 
ganz   unrichtigen  Ausgangspnnkt   aus.  Es 
sagt  nämlich     ich  beschäftige  mich  in  diesem 
Augenblick  nur  mit  den  öffentlichen  Verkehrs- 
wegen, nicht  mit  dem  Privateigenthum  an 
Grundstücken  —  es  sagt  nämlich:  die  Land- 
strassen, Kanäle,  Flüsse  u.  s.  w.  sind  Institute, 
die  lediglich  dem  Verkehr  zu  dienen  haben, 
und   zwar   im   Interesse   der  Gcsammtheit; 
weitere  Zwecke  haben  sie  nicht  zu  erfüllen. 
Jemand,  der  Eigentümer  solcher  Verkehrs- 
strassen ist,  muss  es  sich  gefallen  lassen,  das> 
alle  der  Gesammtheit  dienende  Zwecke  sein 
Eigentum  durchkreuzen,  er  muss  sich  unter 
allen  Umständen  einen  Eingriff  in  sein  Recht 
gefallen  lassen,  und  von  diesem  Gesichtspunkt 
aus  regelt  man  die  Sache,  ohne  dabei  zu  be- 
denken, dass  die  Wege  von  den  Eigentümern, 
von  den  Städten,  Korporationen  mit  grossen 
Kosten  angelegt  sind,  dass  die  Telegraphen- 
verwaltung keinen  Pfennig  dazu  hergegeben 
hat,  und  dass  demzufolge  derjenige,  der  aus 
seinem  Geldbeutel  diese  Wege  angelegt  hat, 
auch  berechtigt  ist,  den  Weg  über  dasjenige 
hinaus,  was  die  Postverwaltung  als  die  eigent- 
liche Bestimmung  der  Wege  hinstellt,  für  an- 
dere Bestimmung  nutzbar  zu  machen,  und 
dass  eine  Verkürzung  dieses  Hechtes  nur  unter 
vollständiger  Entschädigung  für  die  theilweise 
Beschränkung  der  Ausnutzung  des  Eigentums 
bewilligt  worden  kann.    Der  Grundgedanke, 


dass  die  Wege,  soweit  sie  dein  Verkehr  dienen, 
geschont  werden  müssen,  weiter  aber  nicht, 
ist  falsch.  Auch  die  Wege  sind  Objekte  des 
Eigentums,  sind  mit  Aufwendung  von  Geld- 
mitteln angelegt,  und  für  sie  spricht  zunächst 
auch  das  gute  Recht  eines  jeden  Eigentümers, 
sie  zu  benutzen  und  zu  verwerten,  wie  er 
will;  und  wer  in  dieses  Recht  eingreift,  muss 
für  diesen  Eingriff  in  das  Recht  entschädigen. 
Das  Eigenthum  muss  auch  hier  den  übrigen 
Interessen  vorangestellt  werden;  das  verlaugt 
einfach  der  Rechtsstandpunkt. 

Bei  den  beiden  vorigen  Gesetzen  Ist  schon 
darüber  geklagt,  dass  wie  ein  rother  Faden 
sich  das  fiskalische  Interesse  hindurch  zöge, 
man  bat  sogar  den  Staatssekretär  des  Reichs- 
schatzamts als  den  eigentlichen  Vater  des  Ge- 
setzes hingestellt;  ich  glaube,  dass  sogar  der 
preussische  Herr  Finanzminister  noch  mehr 
an  der  Vaterschaft  betheiligt  ist,  als  der  Herr 
Reichsschatzsekretär,  und  ich  muss  sagen: 
auch  bei  diesem  dritten  Gesetz  finde  ich  zu 
meinem  Bedauern  wieder  den  roten  fiskali- 
schen Faden,  der  sich  hindurchzieht:  möglichst 
wenig  entschädigen,  möglichst  viel  bean- 
spruchen. 

Wenn  Sie  z.  B.  den  §  4  ansehen,  so  finden 
Sie  schon  da  die  fiskalische  Ader.  Es  ist  darin 
bestimmt  —  und  da  gebe  ich  dem  Herrn 
Staatssekretär  vollkommen  Recht  — ,  dass  im 
Interesse  der  Telegraphen-  und  Telephon- 
leitungen  man  sich  die  Ausartung  der  Bäume 
gefallen  lassen  soll.  Die  Ausästung  soll  aber 
nach  den  Vorschlägen  des  Gesetzes  von  dem 
Eigentümer  auf  seine  eigenen  Kosten  vor- 
genommen werden  müssen,  und  nur,  wenn  er 
sich  zu  der  Ausästung  nicht  cntschliesst,  danu 
ist  die  Postverwaltung  berechtigt,  nachdem 
eine  Frist  gestellt  ist,  sie  selbst  auf  ihre  eige- 
nen Kosten  vorzunehmen. 

Nun  frage  ich,  wie  kommt  man  dazu,  wenn 
der  Mann  selbst  seinen  Baum  von  den  schäd- 
lichen Aesten  befreien  will,  ihm  das  zwar  zu 
gestatten,  aber  nur  auf  seine  Kosten?  wie 
kommt  man  dazu,  ihm  nicht  dafür  die  nötigen 
Auslagen,  die  er  dafür  gemacht  hat,  zu  er- 
setzen? wie  kommt  man  dazu,  ihn  aus  diesem 
Recht  der  Selbstentästung  zu  expropriiren, 
falls  er  keine  Kosten  dafür  aufwenden  will? 
Das  ist  eine  Bestimmung,  die  vollständig  uu- 
gerecht  und  ungerechtfertigt  ist. 

Aber  das  Schlimmste  in  dem  ganzen  Ge- 
setz ist  der  §  6,  der  von  dem  Herrn  Staats- 
sekretär des  Reichspostamts  nicht  eingehend 
behandelt  worden  ist,  weil  er  der  schwächste 
Punkt  des  Gesetzes  ist,  über  den  der  Herr 
Staatssekretär  mit  einem  gewissen  graziösen 
Kavallerie.spruiig  sich  hinweggesetzt  hat. 
(Heiterkeit.)  Aber  dieser  §  6  ist  der  naher«  n 
Besprechung  und  Beleuchtung  werth,  er  ist 
es,  der  über  die  bisherige  Gesetzgebung  hin- 
aus den  Eingriff  in  das  Eigenthum  in  einer 
durchaus  unerhörten  Weise  gestaltet.  Der 
t?  ö  bestimmt,  dass  die  Tclegraphouverwaltung 
bereits   vorhamlene   besondere   Anlagen  zu 
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respektiren  hat,  und  dass,  wenn  ihre  Intcr-  Grundgedanken  der  Expropriation  anf  <lru 
essen  mit  den  Interessen  solcher  Aulagen,  Kopf  stellen.  Grundgedanke  jeder  Eipro- 
elektrischen,  Wasser-,  Gas-.  Kanalisationsanla-  priation  ist  doch,  dass  der  Expropriirte  keiacr- 
gen  und  dergleichen  konkurriren,  die  Tele-  lei  Opfer  zu  tragen  hat,  dasa  ea  schon  schwer 
graphenverwaltung  sich  ihnen  zu  fügen  hat  genug  ist,  wenn  man  in  sein  Eigeutbum  eiu- 
nnd  volle  Entschädigung  cu  leisten  hat,  wenn  greift,  und  dass  derjenige,  der  in  sein  Eigen- 
ihre  Beseitigung  erforderlich  ist,  und  vollen  thum  eingreift,  der  Staat,  ihn  für  diesen  Ein- 
Schadenersatz zu  leisten  hat,  wenn  solche  Au-  griff  voll  zu  entschädigen  hat. 
lagen  in  ihrem  Fortbestehen  irgendwie  ge-  Die  Motive  des  Gesetzes  sagen:  der  Ein- 
kränkt und  geschmälert  werden.  Der  §  ö  be-  griff  in  das  Eigenthuui  ist  gar  so  tragisch 
l'asst  sich  mit  den  Anlagen,  die  erst  gemacht  nicht;  denu  die  Telegrapbenverwaltung  wird 
werden,  nachdem  die  Telegraphenverwaltung  die  Möglichkeit,  die  Wege  anderweitig  zu  l>e- 
schon  eine  Anstalt  au  dem  Wege  errichtet  nutzen,  .schon  bei  ihren  eigenen  Anlagen  ins 
hat,  wenn  sie  also  sozusagen  das  Alter  im  Auge  fassen  und  ihre  Anlagen  darnach  ein- 
Felde hat.  In  einem  solchen  Falle  soll  das  richten,  oder  aber  bei  den  Massnahmen  die 
Recht  des  Eigentümers,  seinen  noch  nicht  sie  im  Interesse  ihrer  eigenen  Anlagen  ver- 
benutzten Weg  seinerseits  in  einer  Weise  be-  langt,  und  die  der  Eigenthümcr  bezahlen  soll, 
nutzen  zu  wollen,  die  aus  dem  Eigenthum  das  richtige  Mass  walten  lassen,  so  dass  er 
entspringt,  dem  Rechte  der  Telegraphen ver-  nicht  nur  nicht  chikanirt  wird,  sondern  »eine 
waltung  weichen.  Denn  der  §  t>  bestimmt  Opfer  auch  durchaus  angemessen  sind,  i», 
ausdrücklich,  dass  zwar  die  Telegraphenver-  diese  Zusage  ist  sehr  schön;  nur  unsere  bis- 
waltuug  nach  Möglichkeit  ihre  Anlagen  so  herigen  Erfahrungen  mit  der  Telegraphenw- 
ausführen  soll,  dass  eine  demiiächstige  Becin-  waltung  lassen  mich  doch  bezweifeln,  ob  dies? 
trächtiguug  der  Eigenthümcr  möglichst  ver-  ,  Zusage  für  alle  Zeiten  gehalten  werden  wird, 
mieden  wird,  er  schreibt  aber  auch  vor,  dass  Wir  sind  jetzt,  da  das  Gesetz  noch  nicht  be- 
die  späteren  besonderen  Anlagen  so  uuszu-  steht,  in  der  Lage,  dass  die  Eigenthümer  von 
führen  sind,  dass  sie  die  vorhandenen  Tele-  Eisenbahnen,  Kleiubahneu,  elektrischen  Bah 
graphenlinien  nicht  stören,  und  wenn  eine  neu  u.  dergl.  schon  die  Erlaubnis*  der  Tele 
Verlegung  oder  Verminderung  einer  Tele-  graphenverwaltungen  haben  müssen,  um  ihn-u 
graphenlinie  im  Interesse  der  späteren  Be  Betrieb  einzurichten.  Die  Telegrapbenm 
nutzung  des  Weges  zu  derartigeil  besonderen  waltung  kann  bestimmte  Vorschriften  machen 
Aulagen  verlangt  werden  kann,  dass  dann  um  ihre  Anlagen  gegen  das  Einwirken  ao 
diese  Verlegung  vom  Unternehmer  der  An-  derer  elektrischer  Anlagen  zu  schützen  un-i 
läge,  von  dem  Eigenthümer  des  Weges  oder  eine  Gefährdung  des  Publikums,  die  aus  der 
demjenigen,  dem  der  Eigenthümer  sein  Recht  Kollision  beider  Anlagen  hervorgehen  könnte, 
nach  dieser  Richtung  hin  Ubertragen  bat,  be-  zu  vermeiden  Nach  dem  Staude  der  jetzigem 
zahlt  werden  muss.  Die  Telegraphenverwal-  Gesetzgebung  tnuss  deshalb  sehr  häufig  über 
tung  soll  eine  derartige  Verlegung  nur  dann  die  zu  treffeuden  Schntzmassregeln  mit  der 
bezahlen,  wenn  die  spätere  Anlage  nöthig  ge-  Telegraphenverwaltung  verhandelt  werden 
worden  ist  infolge  von  polizeilichen  oder  Diejenigen,  die  auf  diesem  Gebiete  bewandert 
hygienischen  Vorschriften;  sie  soll  nicht  be-  sind,  klagen  sehr,  dass  diese  Verhandlungen 
zahlen,  vielmehr  soll  der  Eigenihünier  des  an  allen  Ecken  und  Orten  bei  der  Telegra- 
Weges  bezahlen,  wenn  es  sich  um  Anlagen  phenverwaltung  einen  Bureaukratismu*  ge- 
handelt, die  zu  anderer  Benutzung  von  volks-  zeigt  haben,  eine  Engherzigkeit  im  Verlangen 
wirtschaftlichen  oder  meinetwegen  auch  pri-  bestimmter  Massregeln,  eine  Unsicherheit  de: 
vatlichen  Interessen  gemacht  sind.  Aber  auch  technischen  Auffassung,  dass  keine  Eisen- 
bei  sogenannten  gemeinnützigen  Anlagen  soll  elektrische  oder  Schmalspurbahn  jetzt  weis?, 
die  Telegraphenverwaltung  nur  dann  zahlen,  wass  nicht  alles  die  Verwaltung  verlangt,  und 
wenn  es  sich  um  Anlagen  handelt,  die  nicht  wie  sie  selbst  ihre  Unternehmen  einrichten 
rentabel  gemacht  sind,  hei  denen  man  nichts  soll,  um  nicht  mit  der  Verwaltung  iu  Konllit! 
verdienen  will,  bei  denen  die  Verwaltung*-  zu  kommen.  Mir  liegt  hier  das  Referat  eine» 
koston  die  Einnahmen  decken  oder  überhaupt  Ingenieurs  aus  Elberfeld  vor  (Zuruf)  —  nein. 
Gebühren  nicht  erhoben  werden.  Mit  anderen  nicht  von  Frankfurt  — ,  erstattet  auf  der 
Worten:  hat  eine  Stadt  einen  Weg,  und  be-  IV.  Hauptversammlung  des  Verein» 
inächtigt  sich  die  Telegraphenverwaltung  des-  Deutscher  St  rasseobahn-  und  Kleinbahn 
selben  zur  Aufstellung  von  Stangen,  so  kann  Verwaltungen  in  Dresden  am  15.  Augn>t 
die  Stadt  später  den  Weg  zu  anderen  aus  dem  v.  J.  Der  Herr  Staatssekretär  wird  es  mir  nicfcr 
Eigenthuui  fliesM-nden  Nutzungszwecken  nicht  übel  nehmen  wenn  ich  für  dies  Referat  auch  eiu- 
inehr  benutzen,  wenn  diu  Telegraphenverwal-  germassen  Autorität  in  Anspruch  nehme,  nach- 
tung  ihre  Anlagen  dadurch  jresehädigt  sieht,  dein  er  gestern  für  ein  der  Magdeburger  Hau- 
oder aber  sie  inuss  die  Verlegung  der  Tele-  delskainnicr  erstattetes  Heferat  dasselbe  ver 
graphenstangeu  selbst  bezahlen  und  sich  die  langt  hat  und  es  sozusagen  als  eine  authentisch 
ihr  an  und  für  sich  zustehende  Ausnutzung  Aeusseruug  der  Handelskammer  verwertbar 
des  Eigenthums  erst  von  der  Tclegraphenver-  hat.  Das  Referat  scheint  berechtigt  zu  se». 
waltung   zurückerkaufen.     Das    heisst   den  und.  sow  eit  ich  die  Thatsnehc  habe  kontroliren 
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können,  habe  ich  die  Nichtigkeit  festgestellt. 
Aus  diesem  Referat  will  ich  noch  wenig« 
Stellen  vorführen,  um  nachzuweisen,  das»  die 
Telegraphenverwaltung  in  den  verschiedenen 
Landesthcilen  die  verschiedensten  Schutzvor- 
richtungen von  elektrischen  Bahnen  verlangt, 
um  das  Publikum  vor  Gefahr  zu  schützen  und 
um  nicht  ihre  eigenen  Ströme  dunh  Induk- 
tionen und  durch  Abirrungsströme  beeinflussen 
zu  lassen.  Es  ist  richtig,  dass  die  Verschieden- 
artigkeit  der  elektrischen  Leitungen  auf  sol- 
chen Bahnen  eine  Verschicdenartigkeit  der 
Schutzmassregclu  mit  sich  bringt,  dass  da,  wo 
z.  B.  das  Trolleysystem  eingeführt  ist,  die 
Schutzvorrichtungen  anders  sein  müssen,  als 
wo  da«  Bügelsystem  eingeführt  ist.  Aber  wenn 
man  das  auch  nicht  verkennt,  muss  man  sich 
doch  wundern,  zu  welchen  verschiedenen  An- 
forderungen die  Telegraphenverwaltung  bei 
demselben  System  gekommen  ist.  Die  Tele- 
graphenverwaltung bat  z.  Ii.  ausschliesslich 
Schutzleistnn  verlangt  in  Erfurt,  bei  der 
grossen  Berliner  Strasscuhahn,  in  Hamburg, 
Leigzig,  München,  Posen,  Stettin  und  Wies- 
baden. Das  sind  alles  Bahnen  nach  dem 
Trolleysystem.  Schutzleisten  und  Parallel- 
drahte,  die  von  der  Leitung  und  von  der  Erde 
isolirt  sind,  sind  bei  den  Strassenbahnen  Bar- 
Hiett-Elbc rfeld,  den  Bergischen  Kleinbahnen, 
den  Bahnen  um  Bremen,  bei  Elberfeld  Nord- 
Süd,  den  Hamburger  Strassenbahnen  —  nota 
heue,  soweit  sie  auf  preussischem  Gebiet  lie- 
gen; die  Republik  Hamburg  hat  ganz  andere 
Schutzmassregeln  verlangt  — ,  in  Hannover, 
Oberhausen,  Remscheid, Solingen.  Schutzleisten 
mit  Paralleldrähten,  die  an  Erde  geschlossen 
sind,  Huden  wir  bei  der  Banner  Bergbahn,  den 
städtischen  Barmer  Strassenbahnen  und  in 
Bochum.  Ausser  diesen  Schutzleisten  und 
Schutzdrahten  wurden  an  besonders  gefähr- 
deten Stellen  noch  Schutznetze  augebracht  bei 
der  Banner  Bergbahn,  den  Banner  Strassen- 
bahnen, der  Strassenbahn  Barmen  •  Elberfeld, 
in  Bochum,  Elberfeld  Nord  Süd.  Oberhausen 
und  Remscheid 

Bei  den  Aachener  Kleinbahnen  waren 
früher  nur  Paralleldrähte  im  Gebrauch,  doch, 
weil  sie  häufig  rissen,  wurden  sie  entfernt; 
man  verwendet  dort  jetzt  nur  Schutzleisten 
und  Haken  auf  den  Spanndrähteu. 

Schutzleisten  ohne  Paralleldrähtc,  doch  mit 
Schutzncucn,  werden  angetroffen  in  Bamberg, 
Itraunschweig,  Breslau,  Gross  -  Lichterfeldc, 
Liegnitz,  Mülheim  an  der  Ruhr  und  Stuttgart. 
Keine  Schutzleisten,  sondern  ausschliesslich 
Parallcldrähte  findet  mau  in  Essen  und  Hagen 
au  Erde  geschlossen  und  iu  Mülhausen  im 
Elsass  isolirt.  Ausschliesslich  Schutznetze 
haben  die  Bahnen  in  Strassburg  und  von  der 
Firma  Siemens  ä  Halske  in  Berlin  und  Darm- 
stadt; Paralleldrähtc  und  Schutznetze  endlich 
sind  bei  der  Dresdner  Strassenbahn. 

Ich  könnte  diese  Fülle  von  verschiedenen 
Schutzmassregeln,  wenn  ich  hier  noch  einige 
Seiten  weiter  lese,  unendlich  verlängern.  Aber 


es  mag  geniigen,  um  nachzuweisen,  eiu  wie 
wenig  einheitliches  System  dabei  herrscht. 
Das  wäre  noch  nicht  so  schlimm,  wenn  man 
nicht  einzelnen  Bahnen  in  der  Zeit  von  wenig 
Wochen  ganz  andere  Schut/.massregeln  auf- 
erlegte, unter  dein  Verlangen,  die  bisherigen 
zu  beseitigen,  weil  nach  der  Auffassung  irgend 
eines  Postbeamten  die  demnächst  empfohlenen 
zweckmässiger  und  besser  seiu  sollen.  Kurz 
und  gut,  der  Referent  in  Dresden  kommt  nach 
meinem  Dafürhalten  schon  mit  Rücksicht  auf 
die  Schutzmassregclu  zu  dem  Sehluss,  dass 
man  glauben  solle,  man  habe  es  bei  den  ein- 
zelnen Postdirektionen,  bei  jedem  Telegra- 
phenamt  mit  kleinen,  nach  aussen  vollständig 
abgeschlossenen  Staaten  zu  thun,  deren  Ver- 
kehr mit  den  anderen  peinlichst  zu  vermeiden 
gesucht  wird.  Man  sollte  uicht  glauben,  dass 
eiue  einheitliche  grosso  Verwaltung  mit  der 
Sache  befasst  sei,  die  gerade  die  Vermittlung 
des  Verkehrs  zur  alleinigen  Aufgabe  habe. 

Die  elektrischen  Techniker  haben  den 
Post-  und  Telegraphenverwaltungen  schon 
längst  vorgeschlagen,  statt  aller  dieser  Systeme 
bestimmte,  gut  fuuktioniroude  Schmelzvor- 
richtungen einzuführen,  und  dann  würden  alle 
diese  Schutzvorrichtungen,  welche  die  Klein- 
bahnen bo  sehr  hassen  uud  mit  denen  sie 
allerdings  uicht  gern  operiren,  überflüssig 
sein.  Noch  schlimmer  aber  wird  es,  wenn  den 
einzelnen  Bahueu  bestimmte  Massregcln  vor- 
geschrieben werden,  um  die  angeblichen  Stö- 
rungen durch  Iuduktions-  uud  abirrende 
Ströme  zu  verhüten.  Da  wird  darüber  ge- 
klagt, dass,  so  oft  eine  Telephon-  oder  Tele- 
graphenleitung, die  in  der  Ntthe  einer  elektri- 
schen Bahu  funktionirt,  eiue  Störung  zeigt, 
sofort  die  Telegraphenverwaltung  geneigt  ist, 
die  Störungen  nicht  auf  ihre  eigenen  Institute 
zurückzuführen,  sondern  auf  die  elektrischen 
Bahnen,  die  iu  der  Nahe  der  Telegraphen* 
leitungen  funktioniren.  Und  da  ist  hier  in 
dem  Referat  eine  ganze  Menge  von  Fiilliu 
vorgeführt,  namentlich  aus  der  Stadt  Solingen, 
aus  Mülheim  a.  Rh.,  Elberfeld.  Essen,  Herne- 
Bochum  u.  s.  w.,  wo  die  Störungen  zu  Unrecht 
auf  die  elektrischen  Bahnen  zurückgeführt 
waren,  in  denen  die  Telegraphenverwaltung 
schliesslich  unumwunden  zugegeben  hat,  dass 
es  an  ihren  eigenen  Anstalten  gelegen  hat 
uud  nicht  an  den  Veranstaltungen  der  Bahnen, 
wenn  Störungen  eintraten.  Weun  es  die  Her- 
ren Kommissare  interessirt,  stelle  ich  diese 
Broschüre  zur  Verfügung.  1  Zuruf  vom  Bundes- 
rathstisch.) —  Wenn  Sie  die  Fälle  genau  ken- 
nen, werden  Sie  sie  bestätigen  können.  Ich 
bin  sehr  neugierig,  was  daran  thatsächtich 
unrichtig  sein  soll.  §  6  des  Gesetzes  verlangt 
also,  dass  alle  diese  Schutzvorkehrungen  vom 
Unternehmer  der  späteren  Anlnge  getroffen 
werden  Gölten.  Nun  wäre  am  Ende  das  auch 
noch  lediglich  eine  finanzielle  Massregcl,  wenn 
die  Telegraphenverwaltung  nur  so  freundlich 
wäre,  gestatten  zu  wollen,  diese  Schutzvor- 
richtungen wenigstens  an  ihren  eigenen  An- 
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stalten  anbringen  zu  dürfen,  z.  B.  Schutznetzc 
unterhalb  der  Telcgraphendrähtc  und  nicht 
unterhalb  der  Stra*senbabndrähte  zu  legen. 
Das  ist  das  mindeste,  was  verlang!  werden 
kann,  dass  die  Telegraphen  Verwaltung  ihre 
eigenen  Gestänge,  Einrichtungen  dazu  her- 
geben muss,  um  sie  mit  Schutzvorrichtungen 
zu  versehen,  damit  in  der  Konkurrenz  mit 
anderen  elektrischen  Strumen  nicht  eine  Ge- 
fahrdung, eine  Störung  des  Betriebs  eintritt. 
Ich  verlange  aber  auch  weiter,  dass  alle  diese 
Schutzvorrichtungen  von  der  Telegraphenver- 
waltung erstattet  werden  müssen,  weil  sie 
hervorgerufen  werden  durch  einen  Eingriff  in 
das  Eigenthum  anderer,  also  durch  eine  Ex- 
propriation, bei  der  man  stets  voll  zu  ent- 
schädigen hat,  wenn  man  die  Expropriation 
nicht  vermeiden  kann.  Ich  hoffe,  dass  der  §  6 
in  der  Kommission  eine  Formulirung  bekommt, 
dass  diesem  Grundgedanken  des  ganzen  Ex- 
propriationscingriffs  Rechnung  getragen  wird, 
und  ich  werde  mich  nicht  daran  stossen,  ob 
das  vielleicht  einen  Aufwand  von  bestimmten 
Mitteln  erheischt.  Wenn  der  Staat  einmal  in 
der  Lage  ist,  Unrecht  thun  zu  müssen,  soll  er 
auch  das  Unrecht  dadurch  ausgleichen,  dass 
er  voll  entschädigt,  und  dafür  werden  wir  dem 
Herrn  Staatssekretär  des  Reichspostamts  stets 
die  Mittel  bewilligen. 

Auch  noch  andere  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes haben  ihre  grosse  Bedenken.  Da  ist 
■/..  B.  der  §  12,  der  eine  Expropriation  der 
Luftlinie  über  Privatgrundslücken  gestattet. 
An  und  für  sich  ist  diese  Bestimmung  augen- 
blicklich so  sehr  nöthig  nicht.  Denn  wie  die 
Motive  richtig  anführen,  bestimmt  schon  der 
§  905  des  bürgerlichen  Gesetzbuchs,  dass  je- 
mand die  Luftlinie  eines  andern  durchsetzen 
kann,  wenn  die  Interessen  des  EigenthUmcrs 
dadurch  nicht  geschädigt  werden.  Wenn  keine 
Intcressonschildigung  stattfindet,  kann  die 
Telegraphcnverwalluug  ihre  Drähte  durch  die 
Luftlinie  eines  Privatmannes  schicken,  ohne 
das  jemand  ihr  das  versagen  kann  oder  einen 
Anspruch  auf  Entschädigung  hat.  Werden 
aber  diese  Interessen  geschädigt,  auch  nur 
zeitweilig,  z.  B.  durch  das  Verhüten  des  Kin- 
richtens  vorübergehender  Anstalten,  meinet- 
wegen des  Aushanges  eines  Reklameschildes, 
einer  Fahne  u.  dergl.,  dann  soll  nach  meinein 
Dafürhalten  die  Post  Verwaltung  auch  genöthigt 
sein,  einen  derartigen  Eingriff,  mit  dem  eine 
vorübergehende  Schädigung  verbunden  ist, 
zu  entschädigen.  Noch  lieber  aber  würde  ich 
den  §  12  entbehren,  weil  er  nach  meinem 
Dafürhalten  nicht  mehr  nöthig  ist.  angesichts 
des  §  905  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs,  und 
weil  auch  nach  wie  vor,  wo  es  sich  wirklich 
um  das  Anbringen  im  wesentlichen  unschäd- 
licher Telcgraphcnleitiingen  handelt,  die  Ver- 
handlungen mit  den  Privaten  in  allen  Füllen 
dazu  führen  werden,  die  Leitungslegung  zu 
gestatten,  wie  dies  bisher  beim  Publikum  wohl 
wenig  oder  gar  keinen  Widerspruch  gefunden 
hat. 


ein  Telcgrnphcn-Wegegesotz.  Zru£l'. 

Dann,  meine  Herren,  sind  in  da?  Gesetz 
auch  ganz  neue  Fristen  aufgenommen:  eine 
dreiwöchentliche   Frist   für  die  Beschwerte, 
eine  Frisf,  die  wir,  soviel  ich  weiss,  in  wenigen 
oder  gar  keinem  Gesetz  kennen;  die  Fristen 
der  Beschwerden  in  Verwaltungsstrcitsachen 
sind  meist  14  Tage  oder  4  Wochen.  Ich  meine, 
eine  vierwöchentliche  Frist  würde  besser  sein. 
Ich  glaube,  dass  der  Herr  Staatssekretär  de* 
Reichspostamts  darüber  nicht  mit  uns  in  Kon- 
flikt kommen  wird;  darüber  wird  sich  sprechen 
lassen.   Sehr  wichtig  aber  ist  die  einjährige 
Verjährungsfrist.    Sehr   oft  werden  Boden- 
senkungen u.  dergl.  erst  nach  Ablauf  eine* 
Jahres  in  ihrem  vollen  Umfange  erkannt  wer- 
den, und  wenn  die  Ansprüche  auf  Entschied: 
gungen  nach  Ablauf  eines  Jahres  schon  ver- 
jährt sein  sollten,  so  würde  das  eine  grosse  Ge- 
fahr in  sich  schlieHsen.     Die    kürzeste  Ver- 
jährungsfrist, die  wir  in  unserem  bürgerlicher. 
Recht  haben,  ist  die   zweijährige,  und  eine 
solche  würde  auch  hier  nicht  zu  lang  sein; 
man  könnte  sie  getrost  einführen. 

Dann  soll  zur  Anstellung  der  Zivilklage 
wegen  des  Quantums  nur  eine  Frist  ton 
I  Wochen  gewährt  werden,  wahrend  nach  dem 
bisherigen  Enteignungsgesetz  die  Frist  dam 
6  Monate  beträgt.  Man  will  nicht,  dass  Klag--n 
in  dieser  Beziehung  überstürzt  angestreift 
werden,  deren  Folgen  man  nicht  übersehen 
kann,  weil  es  sich  um  Abgabe  von  Gutachter, 
hauptsächlich  handelt.  Man  will,  dass  man 
dem  Geschädigten  Zeit  lässt,  über  das,  was  er 
verlangen  soll,  sich  gehörig  zu  infonniren. 
und  deshalb  hat  man  bei  der  Expropriation 
eine  Frist  von  (»  Monaten  für  die  ordentliche 
Klage  auf  Erhöbung  des  Schadensersatzquau- 
tums  für  nöthig  gehalten.  Hier  wird  auf  ein- 
mal diese  Frist  auf  wenige  Wochen  verkürzt, 
eine  Neuerung,  die  ich  auch  nicht  gutheis<en 
kann. 

Dann,  meine  Herren,  muss  ich  auch  he: 
diesem  Gesetz  die  Klage  erheben,  die  bei  den 
beiden  anderen  Gesetzen  erhoben  worden  m, 
dass  in  dem  #  18  dem  Reichskanzler  unter  Zu 
Stimmung  des  Bundesraths  eine  ganze  Mcnse 
von  Fakultäten  wieder  eingeräumt  worden 
sind,  die  mau  sehr  wohl  in  das  Gesetz  schrei 
ben  kann.  Der  Reichskanzler  soll  unter  Zu- 
stimmung des  Bundesraths  Bestimtnun^eD 
treffen  über  das  Mass  der  Ausästung  oder 
über  die  durch  die  Ausästung  entstehende.'! 
Kosten.  Meine  Herren,  für  das  Letztere 
brauchen  wir  den  Herrn  Reichskanzler  nicht: 
wenn  «ir  aussprechen,  was  nicht  mehr  wie 
Rechtens  ist,  dass  die  Kosten  der  Ausistuni 
überhaupt  von  der  Tclegraphenverwaltung 
getragen  werden,  dann  ist  gar  keine  Ausnahmt 
denkbar.  Ks  ist  der  Reichskanzler  nicht  in 
der  Lage,  durch  eine  Bestimmung  das  Red» 
zu  versagen,  welches  der  betreffende  Baum- 
eigenthümer,  dessen  Baum  ausgeästet  wird, 
zu  beanspruchen  hat. 

Ebenso,    meine  Herren,   weiss  ich  nu-b< 
weshalb  man  nicht  in  das  Gesetz  setzen  will 
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was  man  unter  „besonderen  Anlagen,  die  in 
der  Vorbereitung  befindlich  sind",  zu  verstehen 
habe.  Diese  besonderen  Aulagen,  also  Wasser- 
lcitungs  ,  Gasleitungsanlagen  u.  9.  w.,  haben 
ein  bestimmtes  Recht  in  diesem  Gesetze,  wenn 
sie  in  der  Vorbereitung  begriffen  sind,  wenn 
sie  also  in  einem  Stadium  der  NMchtvolleudung 
sind.  Was  man  unter  „Vorbereitung"  versteht, 
soll  nun  der  Reichskanzler  mit  Zustimmung 
des  Bundesraths  entscheiden.  Ja,  das  ist  doch 
ein  Begriff,  der  nach  meinem  Dafürhalten 
schon  aus  dem  Sprachgebrauch  sich  ergiebt, 
zu  dem  die  sublime  Weisheit  des  Reichskanz- 
lers und  die  noch  .sublimere  Weisheit  des 
Bundesraths  keineswegs  gehört,  sondern  der 
ganz  präzis  und  klar  von  den  unteren  Be- 
hörden und  eventuell  von  den  Gerichten  ent- 
schieden werden  kann.  Glaubt  man  aber,  dass 
die  unteren  Organe  und  die  Gerichte  nicht  in 
der  Lage  seien,  den  Begriff  des  .in  der  Vor- 
bereitung Befindlichen"  mit  ihrem  Geiste  zu 
erfassen,  dann  kann  man  den  Begriff  definiren. 
Eine  Definition  ist  schon  in  den  Motiven  ge- 
geben; es  heisst  darin: 

In  der  Vorbereitung  ist  eine  Anlage, 
wenn  man  die  Konzessionirung  beantragt 
oder  den  Bau  begonnen  hat. 
Das  mag  man  in  das  Gesetz  hineinsetzen;  ich 
sehe  nicht  ein,  warum  man  die  höhere  Weis- 
heit des  Reichskanzlers  oder  gar  des  Bundes- 
raths anrufen  soll,  weun  es  sich  um  einen 
derartig  einfachen  Begriff  handelt,  der  ohne 
weiteres  festzustellen  ist.  Auch  der  Begriff, 
ob  eine  Aenderung  in  der  Telegraphenanlage 
als  eine  wesentliche  anzusehen  ist,  erheischt 
nach  meinem  Dafürhalten  nur  einfachen  Men- 
schenverstand und  keinen  höheren  diplomati- 
schen Verstand;  und  da  kann  diese  Bestim- 
mung entweder  in  das  Gesetz  hineinge.schric- 
ben,  oder  die  Entscheidung  den  Behörden  über- 
lassen werden. 

Also,  Sie  sehen,  meine  Herren,  das  Gesetz 
ist  doch  noch  in  mehr  als  in  einem  Punkte 
diskutabel  und  kann  nicht  so  ohne  weiteres 
verabschiedet  werden,  wie  es  uns  hier  vor- 
gelegt ist.  Dass  es  auch  im  Volke  einen  ge- 
wissen Widerspruch  gefunden  hat,  beweist 
eben  die  Petition  der  16  Oberbürgermeister 
es  waren  nicht  12,  sondern  16  — .  die  vor 
einigen  Tagen  eingegangen  ist,  und  die  ich 
im  Gegensatz  zu  dem  Herrn  Staatssekretär 
mit  grossem  Interesse  gelesen  habe.  Die 
16  Oberbürgermeister,  denen  man,  weiss  Gott, 
nicht  die  Neigung  demokratischer  Opposition 
nachsagen  kann  —  ich  glaube,  sie  sind  alle  in 
den  ersten  vier  Wochen,  nachdem  sie  gewühlt 
sind,  bestätigt  worden  — ,  verwahren  sich  ganz 
entschieden  gegen  die  Schädigung  ihrer  Ge- 
meinden durch  «teil  von  mir  in  seinen  Folgen 
erörterten  und  auf  derselben  Basis  bekämpften 
§  «j,  der  über  die  Grenzen  des  Expropriations- 
rechts  hinausgeht.  Eine  andere  Eingabe  liegt 
mir  von  den  deutschen  Strassen-  und  Klein- 
bahnverwaltnngeii  vor  Mit  dem  ganzen  In- 
halt will  ich  Sie  nicht  behelligen:  sie  verlangt. 


wie  die  andere  Eingabe,  dringend  die  Ab- 
änderung des  §  (i  in  der  Richtung,  dass  die 
Telegraphenverwaltung  genöthigt  wird,  die 
Schutzmassregeln  an  ihren  eigenen  Anlagen 
anzubringen,  und  die  Kosten  derselben,  wie 
die  VerlegungskoBten,  selbst  wenn  die  neuen 
Anlagen  jnach  Herstellung  der  Telegraphen- 
anlagen erfolgen,  von  der  Telegraphenvcr- 
waltung  bezahlt  werden  müssen. 

Wenn  Sie  nach  dieser  Richtung  hin  ein- 
fach die  Forderung,  die  das  Recht  an  Sie  zu 
stellen  hat,  erfüllen  und  nicht  wieder  aus 
finanziellen  Rücksichten  zu  Lasten  des  Eigen- 
thums, also  des  allerhciligsten  Rechts,  ein  Un- 
recht begehen  wollen,  dann  werden  wir  mit 
Ihnen  ein  Gesetz  vereinbaren,  welches  Ihnen 
das  Benutzungsrecht  an  Privatwegen,  öffent- 
lichen Wegen,  an  Privatgrundstücken  ge- 
wahrt; aber  wir  können  es  Ihnen  nicht  ge- 
währen, ohne  dass  eine  vollständige  Entschädi- 
gung eintritt.  Hoffen  wir,  dass  sich  auch  auf 
diesem  Gebiete  die  Reichspostverwaltung  den 
Forderungen  des  Rechts  beugt.  Es  ist  wieder- 
holt von  ihr  betont,  sie  wolle  nichts  als  das 
Recht:  wir  wollen  auch  nichts  als  das  Recht, 
befinden  uns  also  in  den  Endzielen  einig.  Er- 
füllen Sie  uns  die  Forderungen,  die  auf  dem 
Boden  des  Rechts  zu  stellen  sind,  dann  werden 
Sie  ein  Gesetz  bekommen,  wie  es  den  Bedürf- 
nissen des  Volks  entspricht  und  wie  es  auch 
den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  in  weitem 
Umfange  entsprechen  soll  und  wird.  (Bravo! 
links.) 

von  Podbielsk  i,  Generallieutenant, Wirk- 
licher Geheimer  Rath.  Staatssekretär  des 
Rcichspostamts,  Bevollmächtigter  zum  Bundes- 
rath: Der  Herr  Vorredner  schloss  mit  den 
Worten:  volle  und  ganze  Entschädigung  nach 
jeder  Richtung  hin,  dann  werden  Sie  ein  Ge- 
setz erhalten,  was  den  Bedürfnissen  des  Ver- 
kehrs entspricht.  Aus  Ihrer  Fraktion  heraus 
ist  mir  beim  vorigen  Gesetz  entgegengehalten: 
Billige  Gebühren!  Wer  soll  die  Entschädigun- 
gen dann  aber  bezahlen?  Wir  sind  doch  dar- 
über klar,  dass  der  Fernsprecher  Sondervor- 
theile dem  bringt,  der  ihn  benutzt;  also  muss 
auch  dieser  die  Entschädigungen  bezahlen. 
Wollen  Sie  das,  dann  bin  ich  gern  bereit, 
Ihnen  zu  folgen.  Kostet  es  aber  100  Mark  pro 
Leitung  mehr,  dann  mnss  dieses  Mehr  eben 
der  bezahlen,  der  den  Fernsprecher  benutzt. 
Sie  reden  hier  immer  leicht,  das  muss  bezahlt 
werden.  Ja,  wer  bezahlts  denn?  Setzen  Sie 
also  in  das  Gesetz  nur  hinein:  „Die  volle  Ent- 
schädigung muss  der  Angeschlossene  bezah- 
len." Das  ist  die  natürliche  Konsequenz.  So 
gehen  aber  immer  die  Meinungen  auseinander: 
der  eine  sagt,  es  muss  billiger  werden,  der 
andere  sagt,  ihr  müsst  entschädigen.  Wie  soll 
man  beides  vereinigen?  Auch  die  ganze 
weitere  Deduktion  zeigt  einen  solchen  Unter- 
schied in  der  Aufl'assuug  Ich  stehe  auf  dein 
Standpunkt,  die  öffentlichen  Wege  die- 
nen in  e r s t e r  L i n i e  ö f f e n 1 1  i <•  Ii e n  Z w ecke n 
und  erst   in  zweiter  Linie  den  Eigen- 
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thiimern.  Das  wird  so  oft  vergessen.  Ich  au»'  denen  auch  der  Uauptverkehr  »ich  ab- 
habe  vorhin  von  dein  Apfelbaum  gesprochen;  spielt.  Infolgedessen  kommen  wir  hier  auch 
ich  will  mich  aber  bei  dem  nicht  weiter  auf*  viel  leichter  zu  Störungen  als  künftig,  wo  die 
halten,  sondern  zu  den  grossen  Kommunen  Telegraphenverwaltung  alle  öffentlichenWege 
übergehen.  Seien  Sie  überzeugt,  mit  denen  benutzen  kann.  Wir  sind  dann  eben  in  der 
komme  ich  immer  in  Ordnung.  Ich  will  hier  günstigeren  Lage,  leichter  ausweichen  zo 
keine  Namen  von  Stallten  anführen,  —  aber  können,  uns  nicht  an  die  wonigen  Traeen  zu 
wenn  eine  Stadt  gewisse  und  berechtigte  For-  halten,  welche  der  Hauptrerkehr  benutzt.  Der 
derungen  der  Verwaltung  nicht  erfüllt,  und  Schwerpunkt  der  ganzen  Sache  liegt  dann, 
ich  dann  sage,  ich  kann  unter  diesen  Verhält-  dass  die  Störungen,  die  hervorgerufen  werden, 
nissen  nicht  weiter  bauen,  so  zwingt  die  Be-  und  die  namentlich  die  Slarkstromaulagen 
wohnerschaft  den  Magistrat  und  die  Stadt-  verursachen,  beseitigt  werdeu.  Das  doppelte 
verordneten  dazu,  nachzugeben.  Ich  habe  vom  Leitungssystem  bietet  hierfür  zweifellos  das 
Khein  den  deutlichsten  Beweis,  wie  das  Be-  beste  Mittel:  die  Induktionsstörungen  werden 
dürfniss  die  grossen  Kommunen  unbedingt  verschwinden.  In  der  Kommission  wird  nnti 
zwingt,  mir  entgegenzukommen,  weil  andern-  Gelegenheit  sein,  auch  diese  Frage  eingehend 
falls  die  einzelnen  Interessenten  zu  schwer  zu  erörtern.  Ich  glaube,  es  liegt  in  dem 
getroffen  würden.  Aber,  meine  Herren,  gauz  gegenseitigen  Entgegenkommen  ein  wirksame* 
anders  und  schwieriger  liegen  die  Verhält-  Mittel,  um  Verständigung  zu  erzielen.  Beaon- 
iiivse  auf  dem  Lande.  Denken  Sic  sich  eine  ders  möchte  ich  doch  dem  Herrn  Abgeord- 
Menge  kleinerer  Ortschaften,  Dörfer,  die  die  neten  Lenzmann  bemerken,  dass  es  nicht 
Wege  hergeben  müssen,  der  Draht  geht  bei  speziell  konservative  Zeitungen  sind,  die  mir 
ihnen  wohl  durch,  aber  sie  selbst  haben  keinen  mit  Zustimmungserklärungen  vorgelegt  sind, 
Nutzen  von  der  Telegraphen-  oder  Telephon-  nein,  die  ganze  Presse  hat  im  allgemeinen 
anläge.  Wollen  Sie  die  auf  ihre  Forderungen  sich  dahin  geäussert,  dass  durch  diese  Geseu- 
hin  alle  entschädigen,  welche  Summen  würden  vorläge  ciue  wesentliche  Verbesserung  de» 
dabei  herauskommen!  Ich  habe  sie  Ihnen  an-  jetzigen  Zustanden  herbeigeführt  wird.  Ich 
geführt,  rechnen  Sie  sie  sich  einmal  bitte  ge-  erachte  auch  gerade  dieses  Gesetz  von  wesent- 
ncigtest  nach!  Wenn  ich  einen  Draht  etwa  liebem  Vortheil  für  die  Städte,  weil  nämlich 
von  hier  nach  Frankfurt  a.  M.  oder  nach  Köln  ihren  Bedürfnissen  in  der  möglich  werdenden 
ziehe  und  alle  Beteiligten  entschädigen  will,  Durchführung  der  Fernsprechlinien  durch  das 
so  würde  das  ja  jährlich  Millionen  kosten,  platte  Land  besser  Rechnung  getragen  wird. 
.  i Zurufe.  )  —  .la.  gewiss,  meine  Herren,  wie  Und  hier  gerade  boten  sieh  bisher,  wie  ich  Ge- 
wöllen Sie  denn  das  anfangen?  Ich  bin  bereit,  zeigt  habe,  die  grössten  Schwierigkeiten  Ed- 
dies« Berechnung  Ihnen  jederzeit  klarzulegen,  zelne  rechtliche  Ausführungen  wird  Ihnen 
Wir  müssten  die  Gesprächsgebühren  um  das  noch  der  Herr  Ministerialdirektor  Sydow  ge- 
Vierfache  erhöhen  und  würden  doch  nicht  beu.  Die  anscheinend  so  überzeugenden  recht- 
durchkommen.  —  Also,  wie  gesagt,  ich  stehe  liehen  Ausführungen  des  Herrn  Vorredners 
auf  dorn  Standpunkte,  dass  die  Öffentlichen  decken  sich  nicht  mit  unserer  Auffassum;. 
Wege  in  erster  Linie  den  öffentlichen  Zwecken  Ich  erachte  den  Begriff  des  öffentlichen  Wegt* 
dienen  müsset),  also  der  Allgemeinheit,  und  für  einen  ganz  anderen,  als  dass  lediglich 
dass  nicht  besoudere  Eigenthumsrechte  daraus  nur  das  Eigenthum  der  betreffenden  Kommune 
konstruirt  werden  dürfen.  sich  darin  verkörpere.  Der  öffentliche  Weg 
Was  nun  die  Frage  der  Ausilstuiigeu  au-  dient  vor  allen  Dingen  öffentlichen  oder  - 
laugt,  so  liegt  das  auf  demselben  Gebiet.  Ich  anders  ausgedrückt  —  allgemeinen  Zwecken, 
kann  nur  versichern,  die  Sache  ist  nicht  am  nicht  bloss  den  Sonderzwecken  desjenigen, 
grünen  Tisch  erfunden,  sondern   sie  ist  mit  der  sich  Besitzer  nennt. 

den  Interessenten   durchgesprochen   worden.  Sydow,  Direktor  im  Reichspostamt.  stcl!- 

Diese  sind  sehr  dafür,  dass  die  Ausästungen  vertretender  Bevollmächtigter   zum  Bundes 

von    ihnen   und   zu  den  ihnen  am  besten  rath:  Meine  Herreu,  durch  die  Anklageakte 

passenden  Zeiten  vorgenommen  werden.  Würde  des  Herrn  Abgeordneten   Lenzmann  gegen 

hier  eine  andere  Berechnung  der  Kosten  vor-  den  F.ntwurf  zieht  sich  wie  ein  rother  Faden 

genommen,  so  würde  das  zu  einer  Vertheue-  der  Begriff  de«  Eigenthums.   Vom  Staudpunk; 

rung  und  Erschwerung  des  ganzen  Betriebs  des  Privateigentums  im  engsten  Siune  au- 

führen.  hat  der  geehrte  Herr  die  ganzen  Bestitnmuo- 

Was  nun  den  angegriffenen  §  ü  anlangt,  gen  diese«  Entwurfs   durchgenommen.  M> 

so  möchte  ich  nur  hinweisen  auf  den  §  12  des  glaube,   ich    kann  in  dieser  Beziehung  nur 

Telegraphengesetzes,  den  wir  wesentlich  ah-  wiederholen,    was    der    Herr  Staatssekretär 

gemildert  haben      Wir   haben  grosses  Ent-  schon  gesagt  hat    Es  geht  wirklich  nach  uo- 

gegeukoinmeu  den  Kommunen  gegenüber  be-  serem  modernen  Reehtsbew  usstsein  nicht  an, 

wiesen,  indem  wir  sagten:  wir  sind  bereit  zu  dns  Recht  der  öffentlichen  Wege   in  erster 

weichen.     Ich  glaube,   gerade  das   Wesent-  Linie  vom  Standpunkt  des  Privateigentum!» 

liebste  dieses  Gesetzes  liegt  in  Folgendem.  Bis  aun  zu  bcurtheilen.   Ich  w  eiss  sehr  wohl,  da*» 

jetzt  war  die  Verwaltung  iiunler  nur  auf  die  auch  Privateigentum  an  öffentlichen  Wegen 

wenigen  grossen  Kuuststrassen  angewiesen.  besteht,  und  dass  es  auch  einen  grossen  wich- 
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tigcn  bedeutungsvollen  Inhalt  hat;  aber  in 
erster  Linie  sind  und  bleiben  die  öffentlichen 
Wege  zu  öffentlichen  Zwecken  und  speziell  zu 
Verkehrszwecken  bestimmt.  Was  ändert  nun 
der  Entwurf  in  seinem  ersten  Paragraph  in 
der  Beziehung?  Kr  erweitert  die  Zweck- 
bestimmung des  öffentlichen  Weges  zu  öffent- 
lichen Zwecken.  Es  ist  schon  vorhin  ange- 
deutet worden,  dass  in  gewisser  Beziehung 
der  öffentliche  Weg  auch  früher  zur  Nach- 
richtenübermittclung  gedient  hat,  so  lange 
derselbe  durch  Fussboten,  durch  reitende  und 
fahrende  Boten  geschah.  Es  ist  inhaltlich  in 
mancher  Beziehung  etwas  anderes,  aber  dem 
Grundgedanken  nach  ist  es  doch  dasselbe, 
wenn  auch  hier  die  öffentlichen  Wege  für  die 
moderne  Art  des  Verkehrs  in  Anspruch  ge- 
nommen werden.  Sie  werden  aber  nur  bean- 
sprucht so  weit,  wie  die  historische  Bestim- 
mung des  Weges  zu  anderen  Zwecken  es  er- 
laubt. Der  Expropriationsstaudpunkt  kann  in 
diesem  Falle  meines  Krachten*  nicht  Platz 
greifen;  denn  der  Einschränkung  zu  öffent- 
lichen Zwecken  ist  das  Eigenthum  an  einem 
öffentlichen  Wege  an  sich  unterworfen.  Nur 
soweit  neben  dem  öffentlichen  Zwecke  noch 
Kaum  für  die  Privatbenutzung  blieb,  reicht 
das  Privateigenthum  darau.  Deshalb  erkenne 
ich  für  diese  Bestimmung  im  £  1  den  Grund- 
satz der  Expropriation  nicht  als  berechtigt  an. 
Ich  will  gar  nicht  auf  die  Kosten  Rücksicht 
nehmen;  thatsächlich  aber  würde  jener  Grund- 
satz dahin  führen,  dass  die  Telegraphenanla- 
gen, die  im  öffentlichen  Interesse  gemacht 
werden,  in  eine  Linie  gestellt  werden  mit  allen 
Einrichtungen,  die  lediglich  privaten  Inter- 
essen dienen  ohne  jeden  Öffentlichen  Nutzen. 
Das  geht  meines  Erachtens  zu  weit. 

Was  den  §  4  mit  den  Konten  der  Aus- 
artungen betrifft,  so  scheint  in  der  Beziehung 
ein  Missvcrständniss  obzuwalten.  Im  Gesetz 
heisst  es,  dass  die  Ausästungen  vom  Besitzer 
der  Baumptlanzungeu  zu  bewirken  sind.  Diese 
Bestimmung  entspricht  einem  speziellen  Wun- 
sche der  Strassenbauverwaltungen.  Der  Telc- 
graphenverwaltung  wäire  es  am  allerbequem- 
sten,  wenn  sie  die  Ausästungen  selbst  durch 
ihre  Leute  auf  ihre  Kosten  vornehmen  könnte; 
aber  die  Träger  der  Strassenunterhaltungs- 
pflicht  haben  den  Wunsch  gehabt,  dass  es 
durch  ihre  Leute  geschieht,  weil  sie  meinen, 
dass  es  unter  Umständen  pfleglicher  geschähe, 
dass  ihre  Leute  dafür  besser  instruirt  seien. 

Was  die  Kosten  betrifft,  so  ist  im  Gesetz 
durchaus  nicht  gesagt,  dass  die  Strassenbau- 
verwaltung  die  Kosten  zu  tragen  habe,  wenn 
sie  die  Ausästungen  vornehmen  lässt;  es  steht 
hier  nur  immer,  dass,  wenn  die  Telegraphen- 
verwaltung die  Ausästungen  bewirkt,  diese 
die  Kosten  zu  tragen  hat.  Im  übrigen  ist  es 
im  Absatz  1  des  §  18  dem  Bundesrath  vorbe- 
halten, wegen  der  Kosten  der  durch  die 
Strasseubauverwaltung  bewirkten  Ausästun- 
gen Bestimmung  zu  treffen;  dabei  hat  man 
an  die  jetzige  Bestimmung  gedacht,  die  dahin 


über  eiti  Telegraphen* Wegegesetz.      1 15 


geht,  dass,  wenn  die  Strasseubauverwaltung 
die  Ausistung  im  Zusammenhang  mit  ihren 
eigenen  Ausästungen  vornehmen  lässt, 
dann  die  Kosten  dieser  Ausästungeu,  die  für 
Zwecke  der  Telegrapbenleitung  etwa  mehr 
entstehen,  nicht  besonders  liquidirt  werden, 
da  sie  von  jenen  kaum  zu  trennen  sind,  dass 
dagegen,  wenn  die  Vornahme  besonderer  Aus- 
ästungen seitens  der  Telcgraphenverwaltung 
verlangt  wird,  diese  und  nicht  die  Strasseu- 
bauverwaltung die  Kosten  zu  tragen  hat.  Soll 
dies  im  Gesetz  festgelegt  werden,  so  wird  da- 
gegen kaum  ein  erhebliches  Bedenken  be- 
stehen. 

Nun  komme  ich  zu  den  5  und  C.  Der 
Abgeordnete  Lenzmann  will,  dass  wir  uns  auf 
den  Standpunkt  des  Rechts  stellen.  Das  wol- 
len wir  auch,  und  zwar  haben  wir  gerade  als 
rechtliche  Grundlage  den  §  12  des  Telegraphen- 
gesetzes. Für  den  wichtigsten  Fall  der  Kon- 
kurrenz bestimmt  eben  dieser  Paragraph,  dass 
die  neuere  elektrische  Anlage  diejenigen  Kosten 
zu  tragen  hat,  welche  erforderlich  werden,  da- 
mit die  ältere  elektrische  Anlage  gegen  die 
neuere  geschützt  werde  Das  ist  hier  verall- 
gemeinert, ausgedehnt  auf  Gas-,  Wasser-  und 
Kanalisation*-  und  andere  besondere  Aulagen 
und  ist  auf  der  anderen  Seite  durch  die  auch 
von  Herrn  Lenzmann  zugegebenen  Ausnahmen 
gemildert  worden,  Ausnahmen,  die  sowohl  hin- 
sichtlich der  in  Vorbereitung  befindlichen  An- 
Ingen, als  hinsichtlich  gewisser  Anlagen  zum 
öffentlichen  Nutzen  bestehen, 

Nun  hat  —  und  das  möchte  ich  nicht  un- 
widerlegt  lassen  —  der  geehrte  Herr  Abge- 
ordnete die  Behauptungen  der  Schrift  des 
Verbandes  der  Kleiubahnunlernchmuugen  — 
man  kann  sie,  ohne  eine  Vorwurf  machen  zu- 
wollen, doch  immer  als  Parteischrift  bezeich- 
nen —  hier  vorgetragen.  Diese  Schrift  ist  dem 
Reichspostamt  wohl  bekannt.  Alle  sachlichen 
Vorschläge  sind  erwogen  und  geprüft  worden. 
Die  daraus  der  Telegraphcnvcrwaltung  ge- 
machten Vorwürfe  sind  im  allgemeinen  nicht 
zutreffend.  Der  Hauptvorwurf,  dass  bei  ver- 
schiedenen Bahnen  verschiedene  Schutzmass- 
regeln verwandt  werden,  findet  seine  einfache 
Erklärung  darin,  dass  die  verschiedenen  Lokal- 
bahnen sehr  verschiedene  Konstruktionen  und 
Verhältnisse  haben.  Die  Bahnen  selber  wün- 
schen sogar  oft  verschiedene  Schutzmassregelu. 
Eine  Bahn  mit  ßügelsystem  t.  B.  wie  die  Sie- 
mens &  Halskc'sche  wünscht  andere  Schutz- 
massrcgeln  als  eine  Bahn  mit  dem  Trolley- 
system.  Von  einer  mangelnden  Einheitlichkeit 
in  der  Behandlung  der  Sache  kann  nicht  die 
Rede  sein,  da  alle  diese  Fälle  bei  der  Zentral- 
verwaltung zur  Verhandlung  kommen.  Dass 
sich  im  Laufe  der  10  bis  12  Jahre,  in  denen 
sich  die  Starkstromtechnik  zu  ihrer  jetzigen 
Bedeutung  entwickelt  hat,  auch  die  Technik 
der  SchuUmassrcgeln  sich  in  Einzelheiten  ge- 
ändert hat,  ist  selbstverständlich  Wenn  die 
Herren  die  Schmelzsicherungen  als  alleiniges 
Palladium  ansehen,  so  können  wir  dem  nicht 
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beitreten.  Allerdings  hat  die  Reichspostver- 
waltung in  diesem  Jahre  angeordnet,  über- 
all, wo  Starkstromanlagcn  konkurriren,  die 
Schwachstromanlagen  durch  Schmelzsicherun- 
gen, und  zwar  erst  durch  Grobsicherungen 
und  dann  durch  Feinsicherungen,  zu  schützen. 
Das  hilft  aber  nur  denjenigen,  die  am  Appa- 
rate sind,  sei  es  den  Theilnehmern  in  den 
Hänsern,  oder  den  Beamten  in  den  Vermitte- 
lungsämtern;  für  die  Berührungen  uuterwegs 
bietet  das  keinen  Schutz.  Nun  bitte  ich  zu 
bedenken,  dass  durch  herabfallende  Drähte 
Arbeiter  auf  den  Dächern,  Angestellte  der 
Verwaltung,  auch  Private,  die  an  den  Leitun- 
gen vorbeigehen,  getroffen  werden  können, 
lange  ehe  ein  solcher  Starkstrom  die 
Schmelzsicherung  erreicht  hat.  Also  im 
Interesse  des  Schutzes  des  Publikums  und  des 
Schützen  unserer  Beamten  müssen  wir  neben 
den  Schmelzsicherungen  noch  Massregeln  ver- 
langen, welche  die  Berührung,  also  die  Ur- 
sache des  Schadens  thunlichst  verhüten.  Jeden- 
falls kann  ich  die  Herren  versichern,  dass  von 
Büreaukratismus  und  Fiskalität  dabei  nicht 
die  Rede  ist.  Es  haben  sich  im  ganzen  gerade 
in  den  letzten  Jahren  die  Verhältnisse  zwischen 
der  Telegraphenverwaltung  und  den  Stark- 
stromunternehmungen immer  besser  und 
freundlicher  gestaltet,  und  es  sind  wenige 
Fälle  nur,  in  denen  nicht  gütliche  Uebercin- 
kotnmen  auch  über  die  Schutzmassregeln  er- 
zielt worden  wären.  Insbesondere  sind  die 
Rechte  der  Telegraphenverwaltung  auf  Grund 
des  §  12  des  Telegraphengesetzes  nur  auf  die 
allerdiskreteste  Weise  von  der  Zentralbehörde 
angewendet  worden.  Im  übrigen  ist  auch  für 
eine  Willkür  der  Tclegraphenverwaltung  gar 
kein  Raum,  da  schon  nach  dein  jetzigen  Zu- 
stand nicht  sie  in  letzter  Linie  entscheidet, 
sondern  die  Landcsbrhördc,  die  durchaus  nicht 
lediglich  auf  Seiten  der  Telegraphonvcrwal- 
tung  Bteht. 

Wenn  ich  nun  noch  mit  wenigen  Worten 
auf  den  §  12,  die  Beschränkung  des  Privat- 
eigenthümers  durch  die  Verpflichtung,  Leitun- 
gen durch  den  Luftraum  über  den  Häusern 
zu  dulden,  komme,  so  geschieht  das  auch  nur, 
um  einem  MissverBtiindniss  vorzubeugen.  Der 
geehrte  Herr  Abgeordnete  hat  gesagt,  was  in 
§  12  stehe,  ergebe  sich  schon  aus  §  905  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuches.  Das  trifft  doch 
nicht  vollkommen  zu:  es  ist  wenigstens  vom 
Reichsgericht  angenommen  worden,  dass  ein 
Interesse  des  Privateigenthümers, die  Führung 
von  Drähten  über  sein  Haus  zu  verbieten, 
schon  darin  bestehen  könne,  dass  er  eine 
künftige  Beeinträchtigung  seines  Privateigen- 
tums befürchte  Darin  unterscheidet  sich  der 
§  12;  er  sagt,  so  lauge  keine  gegenwartige 
Beeinträchtigung  stattfindet,  soll  das  lieber- 
schreitet)  gestattet  sein,  sowie  aber  eine  Be- 
einträchtigung eintritt,  hat  die  Telegraphen- 
Verwaltung  zu  weichen.  Ich  glaube,  das  ent- 
spricht allen  Anforderungen  der  Billigkeit  und 
enthält  nur  eine  Fortbildung  des  Prinzip*  des 
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Bürgerlichen  Gesetzbuchs,  die  aber  doch  be- 
sonders ausgesprochen  werden  muss.  Die  von 
dem  Herrn  Vorredner  vermisste  Bestimmung, 
dass  bei  vorübergehenden  Störungen  Schaden- 
ersatz zu  leisten  sei,  steht  im  Abs.  2  des  $  Ii 
Nun  will  ich  noch  zum  Schlttss  auf  cini 
hinweisen.  Gerade  die  hauptsächlich  von  die 
seni  Gesetz  berührte  Starkstromtechnik,  hat 
sich,  soweit  meine  Informationen  reichen,  dieser 
Vorlage  ziemlich  freundlich  gegenübergestellt 
Ks  wird  ja  wahrscheinlich  noch  eine  Eingabe 
von  dem  Verbände  der  Elektrotechniker  kom- 
men; ich  glaube  aber,  dass  nur  sehr  wenige 
Diflerenzpunkte  dabei  noch  übrig  sind.  Die 
Starkstromtechnik  hat  meines  Erachten»  mit 
das  grösste  Interesse  am  Zustandekommen 
dieses  Gesetzes;  denn  die  Durchführung  des 
Doppelleitungsbetriebes  ist  ohne  ein  solches 
Wegegesetz  praktisch  unmöglich.  Sobald  aber 
das  Doppelleitungssystem  durchgeführt  i«. 
haben  die  Hauptausgaben,  die  der  Stark- 
stromtechnik aus  §  12  des  Telcgraphengeseua 
erwachsen,  ihren  Boden  verloren;  dann  können 
die  Kosten  für  gemeinschaftliche  Rück  leitungec 
nicht  mehr  entstehen,  und  die  Telegraphen- 
verwaltung ist  ja  auch  bereit  und  gewillt, 
durch  Herstellung  der  Doppelleitungen  diese 
Kosten  in  Zukunft  auf  ihre  eigene  Rechnung 
zu  übernehmen.  Aber  natürlich  muss  sie  in 
dem  Behüte  in  der  Lage  sein,  dieae  zum  Tfaeil 
unterirdischen  uud  höchst  kostspieligen  An- 
lagen in  einer  recht  gesicherten  Weise  anzu- 
bringen. 

Die  Eingabe  von  den  Oberbürgermeistern 
ist  mir  heute  früh  erst  zu  Gesicht  gekommen: 
soweit  ich  sie  aber  durchgelesen  habe,  stehen 
die  berufenen  Vertreter  der  grossen  Kommunen 
wesentlich  freundlicher  dem  Gesetz  gegenüber 
als  der  Abgeordnete  Lenzmann.  Ich  fürchte, 
dass  wir  bei  Durchführung  des  reinen  En?- 
schädiguugsprinzips,  wie  es  der  Abgeordnete 
Lenzmann  weiter  über  das  in  der  Eingabe 
der  Oberbürgermeister  geforderte  Mass  hinaus 
gegenüber  dem  £  1  aufgestellt  hat,  scbwerlieh 
zu  einer  Einigung  kommen  lieber  die 
Wünsche,  die  mir  bis  jetzt  aus  den  Petitioue:i 
der  Oberbürgermeister  und  aus  den  wohl  noch 
im  Werden  befindlichen  Petitionen  des  Ver- 
bandes der  Elektrotechniker  bekannt  geworden 
sind,  halte  ich  eine  Verständigung  für  wobt 
möglich. 

Dr.  Siemens,  Abgeordneter:  Ich  würde  in 
dieser  vorgerückten  Stunde  die  Geduld  des 
Hauses  nicht  weiter  missbrauchen,  wenn  micti 
nicht  einige  Bemerkungen  des  Herrn  Staats- 
sekretär» dazu  veranlassten,  der  sich  auf  ein* 
Zustimmung  der  Starkstrouiindu>trie  berief 
Ich  glaube,  ich  bin  der  Einzige  im  Hause,  der 
eine  Zeit  lang  wenigstens  in  gewissen  Be- 
ziehungen zur  Starkstromiudustrie  gestanden 
hat,  deren  Interessen  ich  in  den  Kommission*- 
Verhandlungen  von  1892  zu  \erthcidipe« 
suchte.  Ich  ergreife  das  Wort,  damit  ui.-h« 
aus  meinem  Schweigen  gefolgert  werde,  <ije 
Starkstromindustrie    stimme    dieser  Vorlage 
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begeistert  tu;  im  Gegeutheil,  ihre  Auffassun-  Anlagen  in  der  Niihe  sind.  Aus  dem  Umstand, 

gen  sind  sehr  gemischte.    In  den  letzten  Jahr-  dass  man  früher  etwas  gethan  hat,  ohne  dass 

zehnten  hat  sich  eine  gewisse  Verschiedenheit  sich  ein  Kläger  fand,  darf  man  aber  nicht  die 

di-r  Interessee  zwischen  der  Schwachstrom-  Folgerung  herleiten,  dass  man  dazu  berechtigt 

Industrie,  der  Telegraphie   uud  Telepliooie,  sei.     Die  Wissenschaft   erfordert,  dass  der 

und  dem  Kraftstrom  öfter  bemerkbar  gemacht.  Strom  geschlossen  bleibt,  und  dass,  wer  sich 

Heute  wird  jedermann  anerkennen,  dass  die  des  Stromes  bemächtigt,  ihn  auch  wieder 
Starkstromindustrie  viel  mehr  gewachsen  ist  ,  zurückführt.  Derjenige,  welcher  diese  Forde- 

und  sehr  viel  grössere  Bedeutung  für  unser  rung  nicht  erfüllt,  ist  für  den  dadurch  er- 

wirthschaftliches  Leben  hat  als  Telegraphie  zeugten  Schaden  gerade  ebenso  verantwortlich 

und  Telephonie.    Wir  müssen  heute  anerken-  wie  jemand,  der  auf  einem  Pferde  reitet,  am 

ucn   dass  ein  grosser  Theil   unseres  Fabri-  Ziele  angekommen,  absteigt  und  das  Pferd 

kationsbetriebes,  unseres  Eisenbahnbetriebes  ruhig  allein  laufen  lässt,  weil  es  ja  doch  den 

durch  Kraftstrom  besorgt  wird;  wir  werdeu  in  Weg  nach  seinem  Stall  allein  finden  wird, 

den  nächsten  zehn  Jahren  ein  noch  unendlich  Wenn  das  Pferd  etwas  anrichtet,  ist  dieser 

viel  grösseres  Gebiet  erobern  als  bisher,  wäh-  Mann  dafür  verantwortlich.  Insofern  ist  meines 

rend  die  Telegraphie  und  Telephonie  sich  nur  Dafürhaltens  auch  der  Anspruch  der  Tele- 

lokal  ausdehnen  kann.   Insofern  besteht  ein  graphie  unberechtigt,  wenn  sie  sagt:  ich  darf 

gewisser  Gegensatz.  in  der  Benutzung  der  Strassen  trotz  meiner 

Ks  wird  natürlich  ein  gewisses  Bedenken  ungenügenden  Einrichtungen  nicht  gestört 

in  allen  diesen  Kreisen  erregen,  wenn  alle  werden;  die  anderen  Leute  müssen  sich  so 

Gutachten  über  das,  was  nach  Möglichkeit  und  einrichten,  dass  mein  Pferd  frei  umherlaufen 

thunlichst  geschehen  kann  oder  erfolgen  soll,  kann.   Nur  so  lange  bleibt  dieser  Anspruch 

von  einer  Behörde  abgegeben  werden,  die  berechtigt,  als  es  keinen  Kläger  giebt;  er  wird 
gleichzeitig  als  Vertreterin  eines  Monopols  ein  :  wissenschaftlich  und  rechtlich  unbegründbar 

Interesse  au  einer  bestimmten  Gestaltung  der  in  demselben  Augenblick,  wo  andere  Leute 
Dinge  hat.    Selbst  der  wohlmeinendste  und  ,  kommen  und  ihrerseits  auch  die  Strassen  be- 

gerechteat  denkende  Beamte  wird  sich  vor  ge-  nutzen  wollen;  denn  die  Strasse  ist  ein  Ver- 
wissen  Gefahren  nach  dieser  Richtung  nur  mit  ;  kehrsort.  So  gut  wie  auf  der  Strasse  der 
Schwierigkeit  schützen                                1  Frachtwagen  und  das  Dreirad  nebeneinander 

Diese  Situation  wird  dadurch  noch  er-  fahren   können,   ohne   sich  gegenseitig  zu 

schwert,  weil  der  telegraphische  und  Telephon-  störeu,  so  gut  können  dies  auch  die  versclüe- 

betrieb  bei  uns  auf  einer  Grundlage  geführt  denen  elektrischen  Betriebe  —  darüber  lässt 

wird,  die  wissenschaftlich  angreifbar  ist.  die  Wissenschaft  heute  gar  keinen  Zweifel 

Die  in  der  Bewegung  des  Wassers  oder  mehr  bestehen  — ,  wenn  die  Rückleitung  ein- 

aus  der  Kohle  u.  s.  w.  zu  gewinnende  Energie  geführt  wird. 

wird  von  dem,  der  maschinelle  Einrichtungen  In  der  Nichtberücksichtigung  dieser  Ver- 
dazu  trifft,  in  Elektrizität  verwandelt;  diese  hältnisse  besteht  der  Fehler  des  Gesetzes  von 
wird  gebunden  an  den  Draht  und  wird  da-  1892,  und  dieser  Fehler  wird  verstärkt  durch 
durch  ein  Gefangener  des  Menschen,  sein  §  6  und  §  19  der  gegenwärtigen  Vorlage.  Im 
Sklave,  der  für  ihn  die  Arbeit  thut.  Deshalb  Jahre  1892  waren  wir  über  eine  Reihe  Dinge 
ist  meines  Dafürhaltens  das  Gerichtsurtheil,  noch  lange  nicht  so  klar  wie  heute.  Ich  ent- 
dass  man  Elektrizität  nicht  stehlen  könne,  sinne  mich  noch,  dass  ich  ausgelacht  worden 
ausserordentlich  bedenklich.  Nichts  ist  mehr  ein  bin,  als  ich  die  Wichtigkeit  der  Kraftstrom- 
Privateigen  thum  des  Menschen  als  gerade  die  benutzung  betonte  und  die  Preise  nannte,  zu 
Elektrizität.  Nur  ist  die  Benutzung  der  F.lek-  denen  man  den  KrafUtrom  darstellen  könnte, 
trizität  an  eine  Voraussetzung  geknüpft:  an  Wir  sind  heute  wissenschaftlich  und  technisch 
die.  dass  ein  Kreislauf  geschlossen  bleibt,  und  weiter  als  damals  und  haben  sehr  viel  mehr 
dass  die  Elektrizität  von  dem  positiven  Pol  Erfahrungen.  Während  wir  im  Jahre  1892  die 
nach  dem  negativen  zurückkehrt.  Nun  haben  Lösung  der  Frage  noch  im  Kompromiss  such- 
vor  ungefähr  60  Jahren  Steinheil  und  Morse  ten,  indem  wir  Bedenken  trugen,  uns  Uber 
die  Entdeckung  gemacht,  dass  die  Elektrizität  die  Rechtsfrage  zu  äussern,  wenn  zwei  Unter« 
sich  ihren  Weg  selber  sucht,  wenn  mau  sie  in  nehmungen  nebeneinander  konkurriren,  wäh- 
die  Erde  versenkt  und  dass  sie  von  selbst  rend  wir  damals  für  denjenigen  entschieden, 
nach  dem  negativen  Pole  zurückkehrt.  Zu  welcher  im  Besitz  war,  —  so  können  wir 
den  Zeiten,  wo  mau  nur  schwache  Ströme  heute  schon  erkennen,  dass  es  wahrscheinlich 
hatte,  wo  die  Telegraphie  die  Alleinherrschaft  ein  Fehler  sein  werde,  den  Besitzstand  zur 
über  die  Strassen  ausübte,  versenkte  man  alleinigen  Grundlage  der  Entscheidung  zu 
ohne  jedes  Bedenken  mit  der  grössten  Kalt-  macheu. 

blütigkeit,  und  ohne  irgend  welche  Interessen  Ich  gebe  dem  Herrn  Staatssekretär  voll- 

zu  verletzen,  den  Strom  In  die  Erde  und  Hess  kommen  Recht,  wenn  er  sagt:  wir  sind  noch 

ihn  sich  seineu  Weg  suchen.    Das  hat  sich  nicht  so  weit,  um  ein  Elektrizitätugesetz  mit 

geändert;  heute  treten  Störungen  eiu,  wenn  absoluter  Sicherheit  machen  zu  können.  Ich 

solche  vagabondirenden  Ströme  unkontrollirt  möchte  für  mich  hinzufügen,  dass  ich  bei  den 

wieder  nach  Hause  zurückkehren  und  andere  mancherlei  sozialen  und  fiskalischen  Neigun- 
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gen,  die  gegenwärtig  in  unseren  politischen 
Körperschaften  dominiren,  gar  nicht  wünsche, 
dass  ein  Elektrizitätsgesetz  gemacht ,  wird. 
(Heiterkeit.)  Insofern  dränge  ich  daraut 
nicht;  aber  ich  möchte  die  Herren,  die  in  die 
Kommission  gehen  und  diese  Seite  der  Sache 
zu  prüfen  haben  werden,  dann  auch  bitten, 
dass  sie  dieselbe  nicht  übersehen,  und  dass  sie 
auf  Anerkennung  des  Satzes  dringen  mögen, 
dass  jemand,  der  eine  unvollkommene,  den 
wissenschaftlichen  Anforderungen  nur  unvoll- 
kommen entsprechende  Anlage  gemacht  hat, 
nicht  das  Recht  besitzt,  Geldausgabon  zu  for 
dern  von  demjenigen,  der  diese  Unvollkommen- 
heiten  aufdeckt.  Es  liegt  klar  auf  der  Hund, 
dnss  man  zu  viel  verlangen  würde,  wenn  man 
sagen  wollte:  nun  muss  die  Post  Verwaltung 
an  alleu  denjenigen  Orten,  wo  ein  Telephon 
verlangt  wird,  auch  Rückleitung  anlegen.  Auf 
dem  Lande,  wo  auf  Strecken  von  hunderten 
und  tauaenden  von  Kilometern  nur  ein  ein- 
ziger Draht  zu  sehen  ist,  würde  eine  solche 
Forderung  ein  wirtschaftlicher  Unsinn  sein; 
aber  in  Fällen  des  Konflikts,  und  wenn  grosse 
Interessen  gegen  einander  stehen,  wird  die 
Frage  sicherlich  nicht  unter  allen  Umständen 
zu  Gunsten  der  Postverwaltung  entschieden 
werden  dürfen  Deshalb  glaube  ich,  dass  bei 
der  betreffenden  Formulirung  der  §§  6  und  12 
die  Herren,  die  iu  die  Kommission  gehen,  ihre 
ernste  Aufmerksamkeit  auch  dieser  Seite  zu- 
wenden sollten. 

Ich  will  die  Herren  nicht  weiter  belästigen. 
Ich  habe  hier  nur  diese  Seite  der  Frage  an- 
regen wollen,  um  der  Interpretation  vorzu- 
beugen, als  oh  die  Starkstromlndustrie  mit 
Begeisterung  der  gegenwärtigen  Vorlage  zu- 
stimmt. Ich  möchte  für  meine  Person  eher 
das  Gegentheil  annehmen. 

III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  StrasMcneinenhahn-GcsellHcbaft  in  Hamburg 

Der  Jahresbericht  für  1896  stellt  einen 
günstigen  Verlauf  des  Geschäftsjahres  fest, 
trotz  des  verminderten  Verkehrs  auf  der  Ring- 
bahn wurden  erhebliche  Mehreinnahmen  im 
Gesammtbetriebe  und  auch  beim  Betriebe  der 
Wagenbauanstalt  Falkcnried  erzielt.  Die 
Gleisführung  über  den  Jungfernsticg  wurde 
von  der  Bürgerschaft  genehmigt,  die  Schleife 
über  den  Dornbusch  aber  bedauerlicher  Weise 
abgelehnt,  die  neuen  (^uerlinien  sind  erst  theil- 
weise  zur  Ausführung  gekommen.  Die  seit 
Anfang  1807  eingeführten  Tarifermässigungeu 
haben  keine  entsprechende  Frequenzvermeh- 
rung  der  verbilligten  Linien,  sondern  eine 
empfindliche  Mindereinnahme  herbeigeführt. 
Auch  die  seit  Mai  1896  eingeführten  Arbeiter- 
Frühzüge  sind  bislang  noch  verlustbringend. 
Die  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  den  einzel- 
nen Linien  war  sehr  ungleichartig.  Die  Linien 
nach  Wandsbeck  und  Barmbeck  zeigen  erhöhte 
Frequenz,  während  die  Linien  nach  Eimsbüttel 


sowie  der  Alstcrring,  der  Grindelriug  und  die 
Ringbahn  erhebliche  Abnahme  dea  Verkehrs 
aufweisen.  Auf  der  StreckeLaudungsbrücken— 
Ottensen  wurde  wegen  der  schlechte«  Frequenz 
die  Tourenzahl  eingeschränkt.  Im  ganzen 
wurden  ft^°.'o  Wagenkm  mehr  als  im  Vorjahr* 
gefahren,  aber  nur  3,»«/o  Mehreinnahme  erzieli 
Die  Einnahme  auf  das  Wagenkilometer  ein- 
schliesslich Abonnements  betrug  32^  \3&«i  Pf 
auf  die  Person  ll,s»  {11,«)  Pf.  Befördert  wur 
den  ohuc  Abtinnenten  61(124  004  1 5t»  77«»  582  Fahr- 
gäste und  eingenommen  7  029  4(52,»*  ((]  830625.»' 
Mark.  Geleistet  sind  insgesannnt  23  349  473 
Wagenkm,  wovon  22  946  766  Wagenkm  auf  des 
elektrischen  Betrieb,  104  773  Wagenkm  auf  den 
Pferdebetrieb  und  297  935  Wagenkm  auf  Wa 
geutransporte  entfallen.  Ohne  Zurechnung 
der  Abonnenten  und  der  Extrawagen  wurden 
auf  das  Wagenkm  im  elektrischen  Betriebe 
30,i  131,0  Pf,  im  Pferdebetrieb  23,t  (29,«;  Pf  ver- 
einnahmt. Die  Gesaiiimtcinualmien  einschließ- 
lich 4.9977,10  1 87n 401,;)  M  für  Abonnements  be- 
trugen 7  499 7K5  (7  215819)  M.  Im  Berichtsjahre 
wurde  der  Bahnhof  Falkenried  in  seiner  ganicc 
Ausdehnung  als  Wageubauaustalt  und  Zentral 
Reparaturwerkstätte  eingerichtet,  auch  erhieJi 
derselbe  eine  eigene  elektrische  Zentrale  für 
Kraft-  und  Lichtabgabe.  Es  wurden  im  Be- 
richtsjahre 345  Wagen  abgeliefert,  und  zwar 
nach  Berlin,  Essen,  Leipzig,  Wien,  Christian«. 
London,  Moskau,  Bremerhaven  und  Bergen 
Am  Jahresschluss  standen  169  Wagen  in  Ar- 
beit. Für  1899  sind  G»0  Wagen  beordert, 
grössere  Lieferungen  für  das  Jahr  1900  sind 
in  Unterhandlung.  Der  aus  dem  Wagenbau 
erzielte  Gewinn  ist  mit  aufgeführt  unter  .Di- 
verse Kinnahmen",  welcher  Posten  2950r>V:M 
ausmacht 

Die  Motorwagen  durchliefen  1(3  469  099  km 
die  Anhltngc wagen  6  785  602  km.  Ohne  Ver- 
zinsung. Amortisation  «nd  Führerlöhne  stellten 
sich  die  Zugkosten  für  das  Motorwagenkilo 
meter  wie  folgt: 


lf 

Für  Strom  (Auhängewagen  gleich 

Vj  Motorwagen  gerechnet)  .  . 

:>,o:. 

„    Reparatur  und  Reinigung  der 

Motoren  und  Untergestelle.  . 

l,tn 

„    Schmiermaterialien  .... 

0,ii* 

„    Gehalt  des  Aufsichtspc^onals 

0^ 

Unterhaltung  der  Stromleitung 

Oj" 

.    Rückstellung     zum  Erneue- 

Eusammen 

7.«« 

Die  Gesammtausgabeu  für  den  elektrischen 
Betrieb  betrugen  1  346(141  M,  wovon  auf  Strom- 
kosten  940(131  entfallen.  Dem  Erneuerung, 
fonds  sind  125000  M  zugewiesen.  Die  Aus- 
gaben für  Bahnreparatur  betrugen  175(44 
(126  816)  M,  die  Mehrausgabe  entfällt  haupt- 
sächlich auf  Pflasterreparaturen.  Die  Bahn- 
reinigung erforderte  nur  27  324  (92  469)  M.  J» 
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seit  Boginn  des  Berit  htsjahrcs  die  Gesellschaft 
von  dem  Beitrag  zur  städtischen  Strassen- 
reiniguug  befreit  ist,  da  ferner  alle  Motor- 
wagen mit  mechanischen  Schienen  reinigen» 
versehen  sind  und  endlich  der  Winter  völlig 
schneefrei  war.  Die  Kosten  der  Bahnrcinigung 
stellen  sich  auf  nur  18  Pf  auf  das  Meter  Gleis 
und  .Jahr.  Für  Wagenrepnratur  und  Reini- 
gung wurden  277  409  (279  786?  M  verausgabt, 
für  Unterhaltung  der  l'ntergestelle  der  Motor- 
wagen ausserdem  107  h37  M  An  Staats-  und 
Konzessionsabgaben  sind  749  201  M  nachge- 
wiesen, wovon  auf  allgemeine  Steuern  101  396 
Mark  entfallen,  ferner  auf  Konzessionsabgabe 
für  Hamburg  61S8S9  M,  für  Altona  17  089  M 
und  für  Wmidsbcck  12  327  M.  Ks  wurden  iin 
Dienste  der  Gesellschaft  beschäftigt  2028;  24*5) 
Personen,  welche  an  Löhnen  8169775  (2915576,: 
Mark  erforderten.  DieMehrausgabe  rührt  haupt- 
sächlich her  von  der  Lohuzulagv  für  Schaffner 
und  Führer  und  von  der  Verkürzung  der 
durchschnittlichen  Arbeitszeit.  Die  Betriebs- 
krankenkasse  zahlte  am  Ende  des  Berichts- 
jahres 3648  Mitglieder  und  hatte  ein  Vermögen 
von  78  720  M.  Zur  Versicherungskasse  gehören 
99  Angestellte  mit  147  (MIO  M  Versicherungs- 
summe, zur  Pensionskassc  gehören  1923  Mit- 
glieder. Letztere  Kasse  hnt  ein  Vermögen 
von  3*7  717  M,  die  Gesellschaft  zahlte  einen 
JahreszuBchuss  von  20000  M.  Auf  Bahnhof 
Falkenricd  ist  ein  neues  Verwaltungsgebäude 
mit  einem  Kostctiaufwande  von  180  UOO  M  er- 
richtet worden.  Auf  dem  neu  angekauften 
Terrain  für  den  Bahnhof  Lehmoeg  sind  zwei 
siebengleisige  Wagenhallen  mit  den  Ncbcu- 
anlagcn  erbaut  worden,  die  Gesammtkosten 
einschliesslich  Grunderwerb  betrugen  416  301  M. 
An  Fuhlsbütteler  Strasse  wurde  ein  neues 
Grundstück  für  101  583  M  gekauft.  Das  Konto 
für  Bahnhöfe  und  Grundstücke  hat  um  617  918 
Mark  zugenommen,  es  steht  jetzt  mit  6  616750 
Mark  zu  Buch,  abgeschrieben  sind  91 750  M. 
Das  Bahnbaukonto  hat  sich  erhöht  um  814  610 
Mark,  wovon  auf  neu  konzessionirte  Linien 
52K367  M  und  auf  Aeuderungen  vorhandener 
Gleisanlagen  288  244  M  entfallen.  Bei  einer 
Gleislange  von  284,»  km  steht  das  Bahnbau- 
Konto  mit  16062  610  M  zu  Buch,  abgeschrieben 
sind  442610  M.  Das  Wagenkonto  betragt 
780POO  M,  abgeschieben  sind  diesmal  I04000M. 
Vorhanden  sind  noch  78  Pferde  mit  einem 
Buchwcithe  von  250  M  für  das  Stück.  Das 
Uniformenkonto  betragt  nach  Abschreibung 
von  103  864  M  nur  noch  44  «00  M,  d.  h.  für  jeden 
Mann  39  M.  Die  Werkstatt-  und  Magazinein- 
richtung Falkenried  steht  nach  68000  M  Ab- 
schreibungen mit  245  817  M  zu  Buch,  wovon 
124804  M  auf  Ncuanlagcn  entfallen.  Die  Neu- 
belastung des  Kontos  „Elektrische  Anlage* 
betragt  515  635  M,  das  Konto  steht  zu  Buch 
mit  8525 704  M,  amortisirt  sind  235917  M.  Für 
die  Beschaffung  der  elektrischen  Durchgangs- 
bremse werden  nach  dem  Bericht  500000  M 
nöthig  sein.  Der  Bruttogewinn  des  Berichts- 
jahres betragt  2ti.V<242  M,  hiervon  verbleibt 


nach  1262830  M  Abschreibungen  ein  Reinge- 
winn von  1405412  M.  Davon  kommen  auf 
Tantiemen  84  825  M.  auf  8%  Dividende  auf 
lii,i  Mill.  Mark  Aktienkapital  1,m  Mill.  Mark 
und  zum  Spezial-Rcservefonds  1087  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  l&fi  Mill.  Mark 
Aktienkapital, 9 786  500 M  Obligationen,  1  710*35 
Mark  Hypotheken  und  626644  M  Tür  diverse 
Kreditoren.  Die  MaterialienvorrXthe  stehen 
mit  1  478 413  M  in  der  Bilanz. 

Die  Generalversammlung  vom  6-  April  1898 
hat  die  Fusion  mit  der  Hamburg-Altonaer 
Trambahn  gesell  schalt  beschlossen  sowie  eine 
Erhöhung  des  Aktienkapitals  um  4,1  Mill.  Mark. 

2.  Deutsche  Strassenbahngesellschaft 
in  Brenden. 

Das  abgelaufene  neunte  Geschäftsjahr  der 
Gesellschaft  brachte  befriedigende  Ergebnisse. 
Der  elektrische  Betrieb  der  Linie  Seestrasse 
Carolabrücke— Neustadter  Bahnhöfe  ist  thcils 
mit  Oberleitung,  theils  mit  Akkumulatoren 
eingerichtet  worden.  Diese  Akkumulatoren 
i  von  der  Silchsischen  Akkumulatorenfabrik  ge- 
liefert) wiegen  1  t  für  jeden  Wagen  und  haben 
sieh  bew  ahrt.  Mangels  elektrischer  Kraft  wurde 
die  neue  Linie  Weisseritzstrasse— Löbtau  - 
Plauen  mit  Pferdebetrieb  eingerichtet.  Es 
wurden  auf  das  Wagenkilometer  32  (80)  Pf 
vereinnahmt  und  2,tt>  (8,67)  Personen  befördert. 
Insgesammt  wurden  befördert  einschliesslich 
Abonnenten  16  846  917  (14  792  283)  Fahrgaste 
oder  14l7o  mehr  und  dafür  eingenommen 
1  877  232  (1  678  009)  M  oder  12<V0  mehr.  Die  Be- 
triebsausgaben bei  37,9  (36,4)  km  Strecken- 
länge betrugen  1  467  944  (1272  447)  M  oder  IS"  0 
mehr.  Die  Gesammtleistungen  an  die  Stadt 
Dresden  stellten  sich  bis  zum  Ende  des  Be- 
richtsjahres auf  2  716892  M,  wovon  auf  das 
Berichtsjahr  858  802  M  entfallen.  Von  dem  mit 
der  Dresdener  Strassenbahn  gemeinschaftlich 
angelegten  Ausgleichsfonds  im  Betrage  von 
283056  M  gehören  der  Gesellschaft  141  528  M. 
Die  Gesammteimiahmc  aus  dem  Betriebe  stellte 
sich  auf  1  940971  (1729916)  M.  Der  Brutto- 
gewinn beträgt  407  966  M,  wovon  entfallen  auf 
Abschreibungen  24  730  M,  auf  Rückstellungen 
27  820  M,  auf  den  Pensionsfonds  OOOo  M,  auf 
Tantiemen  'HWA  M,  auf  6°/0  Dividende  auf 
5  Mill.  Mark  Aktienkapital  300000  M  und  auf 
Vortrag  14  852  M.  Die  weitere  Einrichtung  des 
Pferdebetriebes  (mangels  elektrischer  Strom- 
liefcrung  seitens  der  Stadt)  erforderte  den  An- 
kauf von  22  Pferden.  Der  Grundbesitz  der 
Gesellschaft  umfasste  12,«»  ha  mit  einem  Buch- 
werte von  1U21328  M.  Neu  hergestellt  bezw. 
ausgewechselt  wurden  12,i  km  Gleis.  Bei  den 
Ncuanlagcn  wurden  Phönix -Rillcnschienen, 
Profil  14e,  mit  Halbstoss  und  Fussla»che  ver- 
legt, mit  der  doppelten  Fusslasche  sind  bei 
den  alten  Stumpfstossgleisen  sehr  gute  Erfolge 
erzielt  worden  Am  Ende  des  Berichtsjahres 
umfasste  das  Bahnnetz  84,77  Gleiskilometer  bei 
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42,4f>  km  Streckenlänge.  Hiervon  stehen  37,»  km 
Streckenlänge  im  Betriebe.  Auf  dem  Bahnhof 
Pieschen  wurde  mit  einem  Kostenaufwande 
von  69218  M  eine  Wagenhalle  für  44  Motor- 
wagen errichtet.  Es  sind  vorhanden  197  Wa- 
gen, wovon  99  Motorwagen.  Im  Bau  befinden 
sich  19  Motorwagen.  Die  Wagenunterhaltuug 
erforderte  180  843  M.  Das  Wagenkonto  steht 
mit  1 375  821  M  zu  Buch.  Von  Pferden  sind  265 
Stück  vorhanden  mit  einem  Buchwerth  von 
4<k>  M  für  da«  Stück.  Der  Gesundheitszustand 
der  Pferde  war  gut,  die  Pferde  leisteten  bei 
Einspännern  bis  23  km  taglich.  Die  Betriebs- 
lange  des  Bahnnetzes  betrug  49,»  km,  wovon 
23,«  km  elektrisch  betrieben  wurden.  Geleistet 
wurden  insgesammt  6  *28  129  (5  533  900)  Wagen- 
kro,  wovon  4  090243  8  047  935)  Wagenkm  auf 
den  elektrischen  Betrieb  entfallen.  Die  Pferde- 
bahn brachte  eine  Einnahme  von  27  <27)  Pf, 
die  elektrische  Bahn  ein  Einnahme  von  34 
(32)  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Die  beste 
Linie  ist  die  Strecke  Hauptbahnhof— Albert- 
brücke  Neustädter  Bahnhöfe  mit  44  (44)  Pf 
Einnahme.  Weit  unter  den  Betriebskosten  ar- 
beitete die  Linie  vom  Bergkellcr.  Die  beför- 
derte Person  brachte  ll.n  (11,^)  Pf  Einnahme, 
bei  weiterer  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  und 
Einführung  des  10  Pf  Tarifs  halt  die  Verwal- 
tung eine  Erhöhung  des  Abonnementspreises 
für  erforderlich.  Die  speziellen  Betriebsnach- 
weise lassen  eine  günstige  Steigerung  der 
Einnahmen  auch  weiter  erwarten  neben  einer 
gleichzeitigen  Verminderung  der  Betriebs- 
kosten, obgleich  der  hohe  Strompreis  der  Stadt 
Dresden  einen  Vergleich  mit  anderen  gross- 
städtischen Betrieben  nicht  zulässt.  Die  ge- 
sammten  Betriebsausgaben  werden  ausgewie- 
sen mit  1402944  M,  wovon,  entfallen  auf  Löhne 
503  78«  M,  auf  elektrische  Kraft  und  Licht 
379  714  M,  auf  Futter  und  Streumaterial  136  719 
Mark,  auf  Wagenunterhaltung  180818  M,  auf 
Hof-  und  Bahnreinigung  46  282  M,  auf  Unter- 
haltung des  Bahnkörpers  56456  M,  auf  Steuern 
20  935  M,  auf  Miethen  46148  M,  auf  Kranken- 
und  Invaliditätsversicherung  11399  M. 

Da«  Personal  der  Gesellschaft  besteht  aus 
i>:<8  v035)  Personen.  Der  Unterstiitzungsfonds 
beträgt  5551  M,  der  Pensionsfonds  21 050  M 
Die  Kosten  der  Pferderation  betrugen  1,«  ü,») 
Mark.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  5  Mill. 
Mark  Aktienkapital  und  4  9700UO  M  Prioritäts- 
Obligationen,  ferner  mit  247  930  M  Hypotheken. 
Es  stehen  ferner  zu  Buch  der  Reservefonds 
mit  569  774  M,  der  Amortisationsfonds  mit 
2*5  438  M,  das  Konto-Korrentkonto  mit  216  889 
Mark,  weiter  der  Bahnkörper  mit  6  993  917  M, 
das  Bahnhofs-  und  Grundstückkonto  mit 
1021328  M,  das  Wagenkonto  mit  1375  821  M, 
das  Geschirrkonto  mit  110600  M,  das  luven- 
turenkonto  mit  298  591  M,  das  Bankguthaben 
mit  1  171325  M,  das  Kautionskonto  mit  266462 
Mark,  endlich  das  Effektenkonto  mit  924  014  M. 
Wir  wollen  nicht  unerwähnt  lassen,  dass  dem 
Jahresberichte  eine  gut  ausgeführte  Karte 
des  Bahnnetzes  der  Gesellschaft  beigegeben  ist. 


3.  Elektrische  Straßenbahn  in  Kreslaa. 

Im  Berichtsjahre  wurden  zwei  neue  Linien 
von  zusammen  4  km  Betriebs!  änge  dem  Ver- 
kehr übergeben,  der  Bericht  konstatirt  hierbei 
die  schnelle  und  wohlwollende  Erledigung- 
aller  Verhandlungen  durch  die  betheiligteu 
Staats-  und  Kominunalbehörden.  Zur  Verwen- 
dung kamen  Killenschienen,  Profil  14t,  mit 
bester  Stossverbindung.  Für  die  neue  Linie 
BrUdcrstrasse— RothkretKcham  hatte  die  Ge- 
sellschaft die  Neupflasteruug  der  1  km  langen 
Neuen  Taueutzienstrasse  fast  in  ganzem  Um- 
fange zu  übernehmen.  An  verschiedenen 
Stellen  wurde  der  chaussirte  Fahrdamm  der 
Linie  durch  gutes  Pflaster  ersetzt,  wodurch 
Sonderausgaben  von  53  600  M  entstanden.  Auf 
dem  Depot  wurde  ein  mit  Wellblecheindeckun? 
versehener  neuer  Wagenschuppen  für  66  Mo- 
torwageu  erbaut,  die  Werkstätte  vergrauen 
und  die  Schiebebühnenanlage  erweitert.  E» 
wurden  wegen  der  Ausdehnung  des  Bahnneu« 
neu  beschafft  2»  Motorwagen  und  36  Anhange- 
wagen.  Die  neuen  Wagen  ziehen  zwei  An- 
hängewagen, sie  erhielten  in  Abweichung  toi 
der  früheren  amerikanischen  Type  ein  höheres 
Oberlicht,  grosse  Seitenfenster,  vergrößerte 
Plattformen,  sowie  eine  Stirnwand-Ventilation. 
Der  Wagenpark  umfasst  jetzt  75  Motorwagen, 
100  Anhängewagen  (davon  70  offene  Wagen 
und  eine  ganze  Reihe  von  Arbeitswagen  für 
verschiedene  Betriebszwecke.  Die  Bahnl&nge 
der  Gesellschaft  beträgt  lti,«*  km,  die  Gleis- 
lange 34,2i  km,  die  Betriebslitnge  19,4*  km.  K» 
stehen  361  Personen  im  Dienste  der  Gesell- 
schaft. Es  wurden  geleistet  3  016  814  (2  393  63S' 
Wagenkm,  die  Fahrtenzahl  auf  den  beiden 
neuen  Linien  musste  indessen  wegen  zu  er- 
heblichen Rückganges  der  kilometrischen  Kid 
nahmen  alsbald  entsprechend  eingeschränkt 
werden.  Zu  etwaiger  Herstellung  einer  zweiten 
Kraftstration,  einer  neuen  Wagenhalle  und 
einer  Pufferbatterie  wurde  ein  grösserei  Ter- 
rain an  der  Oblauer  Chaussee  erworben.  Bei 
einer  Gesammtlelstung  der  Motorwagen  tob 
2184264  km  und  der  Anhängewagen  von 
832500  km  wurden  eingenommen  S88  903  M  oder 
auf  das  Wagenkilometer  32  Pf,  wobei  der  Ao- 
hange  wagen  zu  8/j  des  Motorwagens  gerechnet 
ist  Befördert  wurden  ohne  Abonnenten 
Fahrgäste.  Die  Betriebsausgaben  stellen  siri 
einschliesslich  74 184,a  M  für  Abgaben  und 
Steuern  auf  427  981,u  M  oder  auf  durchschnitt- 
lich 14,21  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Von  dem 
Bruttogewinn  von  440476  M,  welcher  n*ch 
13  515  M  für  Abschreibungen  auf  Uniformen. 
Inventarien  und  Pferden  und  Wagen  und  nack 
60000  M  für  Obligationenzinsen  verbleibt,  wer 
den  verwendet  für  den  Erneuerongsfond* 
100  000  M,  für  den  Amortisationsfonds  450uoM. 
für  den  Reservefonds  23  274  M,  sodann  für  8'/. 
Dividende  auf  3,i»  Mill.  Mark  Aktienkapital 
262000  M,  für  Tantiemen  18629  M  und  für  den 
Vortrag  1673  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  $,u  Mill.  Mark 
und  einer  Obligationenschuld  von  2  Mill-  Mark 
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Der  Amortisationsfonds  betrügt  198  708  M,  der 
gesetzliche  Reservefonds  73  391  M,  der  Er- 
neuerungsfonds 286  861  M,  der  Special-Reserve- 
fonds 39  817  M,  der  Wohlfahrts-  und  Unter- 
sttitzungsfonds  1802  M,  die  Heimannsche  Stif- 
tung U209M,  das  Baukonto  Stammbahn  19  887 
Mark.  Demgegenüber  stehen  die  Gesammt- 
kosten  der  Anlage  mit  6181182  M,  der  Bau 
neuer  Linien  mit  29  492  M,  die  Materialien 
bestände  mit  173  641  M,  die  Dienstkleidungen 
mit  1  M,  die  Inventarien  und  Utensilien  mit 
7»>0o  M,  Pferde  und  Wagen  mit  4000  M,  diverse 
Debitoren  mit  90008  M,  das  Bankguthaben  mit 
77  666  M  und  das  Effekti-nkonto  mit  689077  M. 

Die  Betriebskrankenkasse  besitzt  bei  866 
Mitgliedern  ein  Vermögen  von  9676  M,  derZu- 
schuss  der  Oesellschaft  betrug  im  Berichts- 
jahre 2362  M. 

4.  Posener  Strassenbahn  in  Posen. 

Im  Berichtsjahre  wurde  auf  den  Linien 
der  Gesellschaft  der  elektrische  Betrieb  einge- 
führt, und  zwar  zunächst  mit  25  Motorwagen. 
Die  Depotanlagen  wurden  entsprechend  um- 
gebaut und  eine  eigene  Kraftstation  von 
Soo  PS  Leistung  nebst  Pufferbatterie  einge- 
richtet. Die  Gesammtkosten  der  Anlage  stellen 
sich  bis  jetzt  auf  1470  679  M,  wovon  entfallen 
auf  Konzessionserwerb  und  Gleise  510  006  M, 
die  Kraft  Station  344465  M,  die  Depotgebäude 
100966  M,  die  Streckenausrüstung  213227  M, 
die  Wagen  276541  M,  die  Werkstätteneinrich- 
tung 8488  M  und  die  Betriebsutensilien  16906 
Mark.  Bei  Betriebserweiterung  soll  ein  drittes 
Maschinen-Aggregat  in  der  Zentrale  aufge- 
stellt werden,  von  den  Anlagen  für  Lichtab- 
gabe an  Private  wird  abgesehen,  da  die  Stadt 
Posen  diese  letzteren  Anlagen  im  Falle  der 
Ueberaahme  der  Zentrale  nicht  mitübernehmen 
will.  Die  Betriebseinnahmen  stellen  sich  ein- 
schliesslich 6000  M  an  Zuschüssen  der  Vororte 
auf  340 206  (210  810)  M.  Geleistet  wurden  904  968 
Wagenkiii  und  befördert  8227  866  Fahrgäste. 
Die  Einnahme  für  das  Wagenkilometer  betrug 
37  (44)  Pf,  die  reinen  Betriebskosten  19,i  (29,0  Pf, 
letztere  im  elektrischen  Betrieb  nur  17,»  Pf. 
Von  diesen  Betriebskosten  entfallen  auf  den 
Betriebsdienst  7,7«  Pf,  auf  die  Stromerzeugung 
6,77  Pf,  auf  die  Wagenunterhaltung  \,u  Pf,  auf 
Unterhaltung  der  Gleise  und  Leitungen  l,is  Pf, 
auf  Steuern  und  Abgaben  0,1»  Pf.  Die  ge- 
saramten  Betriebskosten  einschliesslich  26  228  M 
für  Pferdebetrieb  betrugen  179  687  M.  Nach 
Zuweisung  von  lOOuO  M  zum  Amortisations- 
fonds verbleibt  ein  Gewinn  von  130  609  M. 
Von  dieser  Summe  entfallen  6524  M  auf  den 
Reservefonds,  2*J94  M  auf  Amortisation  der 
Kraftstation,  34260  M  auf  den  Erneuerungs- 
fonds, 7598  M  auf  Tantiemen,  70000  M  auf  7»/0 
Dividende  auf  das  Aktienkapital  von  1  Mill. 
Mark  und  9232  M  auf  Vortrag.  Es  stehen  zu 
Bnch  diverse  Kreditoren  mit  728706  M,  der 
Amortisationsfonds  mit  56903  M,  der  Reserve- 
fonds mit  6011  M,  das  Bahnen-  und  Konzes- 


sionskonto mit  776  764  M,  ferner  ausser  den 
oben  mitgetheilten  Konten  der  Neuanlagen 
das  Depot-  und  Gebäudekonto  mit  174  862  M, 
das  Betriebs-Utensilienkonto  mit  18  906  M,  das 
Materialienkonto  mit  47 128  M,  das  Kautions- 
konto mit  41072  M,  das  Bankguthaben  mit 
20276  M.  Das  Zinsenkonto  flgurirt  in  der  Ge- 
winn- und  Verlustrechnung  mit  20 177  M. 

5   Kölnische  Strassenbahngesellschaft 
in  Köln. 

Im  Jahre  1896  betrugen  die  Betriebsein- 
nahmen 3  163  878  (2  785  240)  Frcs.,  die  Ausgaben 
1  877  289  (1 789  001)  Frcs.,  der  BetriebBÜberschuss 
1286069  (1046  289)  Frcs.  Die  Betriebslänge 
aller  Linien  stellte  sich  auf  62*  km,  die  Län- 
gen der  Linien  auf  64*s  km  (wovon  46  km  auf 
dem  linken  Rheinufer  liegen),  die  einfache 
Gleislänge  in  den  Strassen  auf  80*t>  km.  Die 
Gesellschaft  hat  einen  Grundbesitz  von  4,ts  ha 
mit  18106  qm  Grundfläche  der  Gebäude.  Es 
sind  vorhanden  696  Pferde,  welche  Zahl  für 
den  Sommerdienst  1H99  auf  860  Stück  erhöht 
werden  soll.  Der  Wagenpark  besteht  aus  203 
geschlossenen  Wagen,  117  offenen  Wagen,  45 
verschiedenen  Fahrzeugen,  24  im  Bau  begrifle- 
nen  Wagen  und  8  Omnibussen.  Die  Gesauimt- 
leistung  im  Berichtsjahre  betrug  6  317  006 
(4978275)  Wagenkm,  die  Einnahme  für  das 
Wagenkilometer  69*  (56,»)  Cta.,  die  Ausgabe 
35,»  (86*)  Cts.  ohne  Abschreibung  und  Amorti- 
sation. Die  Kosten  der  Zugkraft  werden  mit 
18*  (18*)  Cts.  für  das  Wagenkilometer  ausge- 
wiesen, die  Kosten  einer  Pferderation  mit  ]*i 
Francs.  Für  Werthverminderungen,  Abschrei- 
bungen und  Rückstellungen  wurden  zusammen 
336 140  Frcs.  abgesetzt,  der  Reingewinn  beträgt 
hiernach  902  872  Frcs.  Hiervon  entfallen  auf 
die  gesetzliche  Rücklage  44  607  Frcs.,  auf 
Amortisation  10000  Frcs.,  auf  5IJ/o  erste  Divi- 
dende 200000  Frcs.,  auf  verschiedene  Tantiemen 
76  508  Frcs.,  auf  6»/»%  zweite  Dividende  260000 
Francs,  auf  Gründerantheile  260000  Frcs.,  auf 
ausserordentliche  Aktientilgung  50000  Frcs. 
und  auf  Vortrag  1762  Frcs  Die  Gesellschaft 
ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  4  Mill. 
Francs  und  mit  Schuldverschreibungen  im  Be- 
trage von  1  474  500  Frcs.  Es  stehen  zu  Buch 
die  gesetzliche  Rücklage  mit  266  438  Frcs.,  das 
Konto  für  schwebende  Verbindlichkeiten  mit 
145  103  Frcs.,  diverse  Kreditoren  mit  237766 
Francs,  das  Konto  für  Pferde-  und  Wagenvcr- 
schleiss  mit  932672  Frcs.,  das  Konto  für  Bahn- 
bauverschleiss  mit  20000  Frcs-,  der  Spezial- 
Reservefonds mit  260000  Frcs.,  andererseits 
die  Bahnanlagen  mit  2 165852 Frcs.,  die  Immo- 
bilien mit  2206088  Frcs.,  die  Pferde  mit  710206 
Francs,  die  Wagen  mit  717  725  Frcs.,  die  Kau- 
tionen mit  73  625  Frcs.,  die  Magazinbestände 
mit  261 804  Frcs.,  die  eingelösten  Aktien  mit 
477000  Frcs,  die  zurückgekauften  Aktien  mit 
132960  Frcs.,  verschiedene  Debitoren  mit  4243 
Francs,  das  Bankguthaben  mit  1  156  352  Frcs. 
endlich  das  EfTektonkonto  mit  890  875  Frcs. 


Digitized  by  Google 


122 


Amerikanische  Patente. 


t  MittbaU.  in  V 
[Deutscher 


6.  Magdebnrger  Strasseneisenbahn-Gesell- 
■cbaft  in  Magdeburg. 

Im  Berichtsjahre  sind  die  Verträge  über 
die  bevorstehende  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  abgeschlossen  worden,  die  staatliche 
Konzession  steht  indessen  trotz  des  Entgegen- 
kommens der  Behörden  noeh  ans.  Das  Grund- 
kapital der  Oesellschaft  ist  um  8/i  Mill.  Mark 
erhöht  worden,  wovon  l,a  Mill.  Mark  als  Kauf- 
preis für  das  durch  die  Union  Elektrizitäts- 
gcsellschaft  erworbene  alte  Magdeburger 
Trambahnunternehtuen  gelten.  Der  Rest  von 
2,4  Mill.  Mark  wurde  zum  Course  von  140% 
begeben.  Die  Stadt  Magdeburg  hat  für  Unter- 
haltung, Erneuerung  und  Reinigung  des  im 
Bahnkörper  liegenden  Strassenpflasters  die 
einmalige  Abfindung  von  l,t  Mill.  Mark  an 
Stelle  der  dauernden  Abgabe  von  Opc  M  für 
das  (Quadratmeter  Bahnkörper  angenommen. 
Die  Vorbereitungen  für  den  elektrischen  Be- 
trieb sind  sowohl  bezüglich  der  Gleisanlagen 
als  auch  der  Depotbauten  kräftig  gefördert 
worden,  für  die  östlichen  Betriebsstrecken 
wurde  ein  besonderes  Depotgrundstück  er- 
worben. Im  Berichtsjahre  waren  268  Personen 
im  Dienste  der  Gesellschaft  Am  Schluss  des 
Jahres  waren  299  Pferde  vorhanden  mit  einem 
Buchwerthe  von  je  400  M,  ferner  102Strassen- 
bahnwagen  und  10  Arbeitswagen.  Die  Pferde 
leisteten  durchschnittlich  auf  den  Tag  28,a>  km, 
die  Ration  kostete  lj»  (l,is)  M.  Es  wurden  ge- 
fahren 2092  587  Wagenkm  und  8684  271 
(H  449  499)  Fahrgaste  befördert.  Die  gesammte 
Einnahme  betrug  901  394  (877  627)  M.  In  der 
Rechnung  werden  die  Ergebnisse  der  .Magde- 
burger Strassenbabn"  und  der  „Magdeburger 
Trambahn"  gesondert  aufgeführt.  Der  Be- 
triebsüberschuss  der  .Magdeburger  Strassen- 
bahn"  betrug  840677  M,  davon  wurden  abge- 
schrieben 129  496  M.  Ferner  stellte  sich  der 
Betriebsüberschuss  der  „Magdeburger  Tram- 
bahn" aur  109  341  M,  wovon  40000  M  abge- 
schrieben wurden.  Von  dem  Reingewinn  ent- 
fallen auf  Tantiemen  14  626  M  und  auf  neun- 
prozentige  Dividende  auf  das  dividendenbe- 
rechtigte Kapital  von  2,4  Mill.  Mark  216000  M, 
während  61  079  M  dem  Dispositionsfonds  über- 
wiesen werden.  Das  Aktienkapital  beträgt 
künftig  4,8  Mill.  Mark,  es  stehen  ferner  zu 
Buch  der  Reservefonds  mit  980000  M,  der  Dis- 
positionsfonds mit  68068  M.  die  Kreditoren  mit 
107  351  M,  das  Konto  der  .Union*  mit  159  624  M, 
das  Rücklagekonto  mit  40  000  M.  Ferner  flgu- 
rirt  in  der  Bilanz  das  Bahnbnukontn  mit  340  000 
Mark,  das  Grundstückskonto  mit  369018  M, 
das  (iebäudekonto  mit  2*0000  M,  das  Pferde- 
konto mit  119  600  M,  das  Wagenkonto  mit  30000 
Mark,  das  Effektenkonto  mit  1232  612  M,  das 
Bankguthaben  mit  3  685  007  M,  die  Bestände 
mit  52  776  M  und  das  Konto  für  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  mit  2.  »4  452  M. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

MitgctneiU  doteh  das  Patentbareati  v<n 

M.  Schmetz, 
Ia«<mle«r  In  A»ch«L 

Die  Vcrelnsverw&ltüDten  erhalt«  »af  V« 
P&tanUawftlt  M  Hchmet  z  in  Aachen  nneat, 
ober  diene  Qecenataade.) 

1.  SchienenstoftS-Verbindang. 

Unter   dem  Schienenstoß  liegt 
Platte  a,  welche  an  ihren  unter  den  Schi, 
nenfnss  vorspringenden  Kanten  mit  umge- 


bogenen Lappen  b  versehen  ist.  Die  Lap 
pen  6  bilden  Schuhe,  in  welche  die  unt«-rei. 
Schenkel  der  Winkeibischen  c  gTeifen,  wo 
durch  die  letzteren  an  seitlicher  Verschie- 
bung gehindert  werden.  Wie  die  unteren 
Laschenschenkel  unter  die  Lappen  b  ge- 
bracht werden,  zeigt  die  punktin  ang- 
deutete  Stellung  der  einen  Lasche. 

2.  Kontaktrolle. 

Der  an  dein  oberen  Ende  der  Kontakt 
stnnge  a  befindliche  Rahmen  b  trägt  aas«  r 
der  Kontaktrolle  c  vor  derselben  z*e' 
gegenüberstehende  drehbar  gelagerte  Behd 


d.  die  an  ihren  oberen  Enden  Rollen  t  \u 
gen.  welche  durch  die  Einwirkung  cin-r 
zwischen  den  unteren  Annen  der  Hebel  J 
angeordneten  Druckfeder  von  heidenSefttn 
stetig  gegen  den  Leitungsdraht  gedrückt 
werden.  Die  unteren  Anne  der  Hebel  d 
sind  ausserdem  noch  durch  Gelenkstück'' 
verbunden,  an  denen  die  Schnur  /  befestigt 
ist.  Wird  die  Schnur  augezogen,  so  est 
fernen  sich  zunächst  die  Rollen  «  von  den; 
Leitungsdraht.  Bei  fortgesetztem  Zog  wird 
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der  auf  der  Achse  g  der  Kontaktrolle  c 
gelagerte  Hebel  h  an  dem  Ende,  welches 
durch  »  und  k  mit  der  Schnur  verbunden 
ißt,  abwar h  gezogen.  Dadurch  wird  der 
andere  Arm  des  Hebels  h  hochgezogen, 
and  es  stützt  sich  ein  an  diesem  Arm  be- 
findliches isolirtes  Querstück  l  gegen  den 
Leitungsdraht,  während  die  Kontaktrolle 
von  dem  Draht  entfernt  wird.  Nach  Auf- 
bebung des  Zuges  auf  die  Schnur  f  wird 
zunächst  der  Hebel  A:  sich  von  dem  Draht 
entfernen,  die  Kontaktrolle  c  denselben  er- 
fassen, worauf  dann  die  Hebel  d  durch  die 
Einwirkung  der  Druckfeder  wieder  In  ihre 
frühere  Stellung  zurückkehren. 

8.  Vorrichtung  zum  selbstlhätigen  Anziehen 
der  Kontakte  Ii  nur. 

In  einem  vor  «1er  Plattform  des  Wa- 
gens angebrachten  Gehäuse  Ä  ist  eine 
unter  der  Einwirkung  einer  gespannten 
Spiralfeder  a  und  durch  ein  laufendes  Ge- 
sperre  b,  c  arretirte  Aufwickelrolle  d  ge- 


4.  Vorrichtung  zur  Ablenkung  des  Regen- 
wassers  tob  der  Kontaktstange  und  ihrer 


Dieselbe  besteht  aus  einem  glocken- 
förmigen Körper  a,  von  welchem  je  einer 


i  | 

an  dem  oberen  Ende  der  Kontaktstange 
und  an  dem  oberen  Ende  der  Leitschnur 
angebracht  ist. 


AnfdendieSchienenendenumschliessen- 
den  Platten  a  liegen  die  Laschen  6.  welche 
mit  Schlitzen  c  versehen  sind,  die  keilförmig 
ansteigende  Ränder  d  besitzen.  Die  Bolzen 


lagert,  an  welcher  das  untere  Ende  der 
Schnur  e  befestigt  ist.  Das  eine  Ende  der 
Sperrklinke  c  steht  mit  der  Schnur  e  in 
Verbindung,  so  dass  das  Gesperre  b,  c. 
wenn  die  Kontaktrolle  den  Leitungsdraht 
verliest  und  hochsehnellt,  durch  den  Ruck 
gelöst  und  infolge  der  dann  zur  Gel- 
tung gelangenden  Spannkraft  der  Spiral- 
feder a  die  Schnur  auf  die  Rolle  d  aufge- 
wickelt wird.  Durch  einen  Druck  auf  den 
auf  der  Plattform  vorstehenden  Fusshebel  f 
wird  das  Gesperre  6  c  wieder  geschlossen. 


e  werden  durch  den  runden  Theil  cl  der 
Schlitze  c  und  die  letzteren  deckende  runde 
Löcher  in  den  Platten  a  und  den  Schienen- 
enden gesteckt  und  dann  die  Laschen  b 
von  einander  entfernt,  bis  die  keilförmigen 
Ränder  d  sich  in  die  an  den  Bolzen  befind- 
lichen Einschnitte  f  fest  eingeklemmt  haben. 
Zur  |Verhütung  fies  Lockerwerdens  der 
Laschen  ist  zwischen  denselben  ein  aus 
zwei  ineinander  geschobeuen  Hülsen  g 
und  h  bestehendes  Glied  eingeschaltet,  in 
welchem  sich  eine  starke  Feder  befindet, 
welche  bestrebt  ist,  die  Laschen  von  ein- 
ander zu  entfernen. 
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Betriebs-Ergebnisse 

V.  Betriebs-Ergebnlsse  Im  Monat  April  1899 


oat  Tat». 


Monat  April 


Oteieher  Monat  den 
Vorjahres 

Be-  Go-  HolrlebB-  B*"  G*"  Betriebs 
trieb«-  leistete  DOln«DB  trieb»,  leistete  nelr,e°8 
IJlOge    Wagen-  lange    Wagen-  einnahm« 

km        km  M         km        km  M 


Vom  1.  Januar  bis 


Aachener  Kleinbahn -GeseÜBchaft . 
Aibling-Feilnbach.  Lokalbahn  . 
All«.  Lokal-  ■>  Strb.-Gea.  in  Berlin 
Asehersleben-Sohneldl.-Nieniiagen 
Barmer  f  «)  Zahn  rade  trecke .  . 
Bergbahn  \  b)  Adhäsion  »trecke  . 
Banner  Straasenbahn 
Barmen  Schwel nier  Bahn  .  . 
Berlin-Charlottenburg.  8traesenb. 
üroeee  Berliner  Strassenbahn  .  . 
Neue  Berliner  Pferdebahn .  .  .  . 
Haveel,  |  Bonner  8trasab.  Pferdeb. 
Cratae;  [  do.  Dampfb 
AOo.  '  Brandenburg.  Straseenb. 
Bremer  Straseenbahn 

Straeseneieenbahn-Oee. 
i  Btraeeenbahn  Breslau 
r  Strsaraob  -  A-Q. 


Elektrische  | 

,  ElborwM  Nord-eod 

Bttdteloktr. 
Klaktr.8traaeb. 
Erfurter  BUktr.  8t« 
FMnknwt-Offenbiicber  Tr*mb.-0. 
Frankfurter  Lokalb. ihn     .  .  .  . 

Frankfurter  Trambahn  

Halbe) al&dter  BtrASRenbahn-A.-G. 
Malleeohe  Straaeenbahn-A.  n.  . 
Heidelberger  Strassen-  I  Pferdeb. 
•n.  Bergbahn-OeseUach.  \  Bergb  . 

Hftmmllnger  Kreisbahn  

Karlsruher  ätraasertbahn-Uee.  .  . 
Kölnische  8tras»enei*enbahii-Gee. 
Leipziger  Elektr  Straseenbahn 
Oroase  Leipziger  8trnB«enbahn 
Magdeburger  Sli  assenelsenli 
Mannheim-LuilwigshafenerTriimb. 
MUncheuer  Trambahn-Aktlenges. 
Nlederwaldbahn-Ge*.  ^Rudeslieim) 
NQrnberf-Fttrther  Blraseenb.-Gee. 

Poecncr  Stiassenbahn  

Bemscueider  älr&sseubahn  Oes.  . 
Betr.  I  Bochum  -  UelseDkircbener 

von  .  Straseenbahn  

&  .V 11  I  Würzburger  Btraeeenbahn 
8tfcdt.elektr.9trb.  KönigebeigiP. 
Stadt. 
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1er  St  rase 
Eisen.  I  Wiesbadener  Dampfhabn  . 
babn- 1  Wiesbadener  Pferdebahn  . 

Gee  Nerobergbitlin  

Darm  Wleihadener  Klektr.  Kuhn 
Stadt  Mainzer  Pferdebahn  .  .  . 
Tram»  sye  Mülhausen  L  Eis.    .  ■ 

Pferdebahn  Trier  

Waltücke-Balm  

•)  Hier«  Einnahme  aus  neueren  Sinuacnbabn-l'nternehniucgen  25  24*  M. 
Marc/ April  1899.  -  <)  Bis  6.  Marz  1898  8  km.  vom  8  Mar«  ab  11  km.  Tora  9  April 
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Tafel  II. 


Fig.  9  u ud  10. 
Anordnung  der  Luftpumpe  auf  dor  Motorachse. 
Mafsstab  1  : 20. 

Fig.  10. 


v- 
i 
i 


dr  ■  S  L  &*Uir  cn  Bfriir 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  G  DOgle 


tri 


: Aji.;  u  £<tm*-v  :  ,  fei!-:  u-  r*-tr 


Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Yerwaltnngen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 


No.  7 


Juli 


Jahrgang  1899 


Gesehaftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Fttr  die*«  Mlttb«llung«n  bestimmt«  Beitrage  wall«  man  an  Herrn  Dr.  Keitmann  In  Frankfurt  a.  M., 

se  t«. 


INHALT: 

Rundschreiben  No.  75  vom  26  Mai  1889  8.  12S.  —  Das  Beichsgeeetx  aber  die  Hypothekenbanken  und  die  Klein- 
bahnen S  126.  —  Die  Verordnungen  über  DlenaUelt  de»  Fabrnereonals  Im  Königreich  Sachten  S.  126  —  Die  Im  elektrischen 
Ketriebe  belindiichen  Gleislangen  der  8tramenbahnen  8  127.  —  41.  Vertamnlaiig  der  Btrai*enbahn-Betrl«baleiter  Rhein- 
lande,  Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke  am  7.  Juni  1899  in  DOMcIdorf  8.  128.  —  Einrichtungen  für  den  Outcrver 
kehr  auf  elektrisch  betriebenen  Kleinbahnen  &  131.  —  Die  elektrische  Strassenbahn  in  Brannecbweig  nnd  die  Verbin- 
raiinscliweig-Wolfenbüttel  (mit  einem  Lageplan)  8.  137.  -  Die  Anlagen  dar  Essener  Straßenbahnen  (mit 
Uebemicbtakarte;  8. 1«.  -  Amerikanische  Patent«  8.  147.  -  Belrleba-Krgcbntaae  im  Monat  Mal  186»  S.  148. 


i.  Vereinsangelegenheiten. 

Die  geschäftsführend«'  Verwaltung  un- 
si'ivs  Vereins  macht  mit  ihrem  Rundschrei- 
ben No.  75  vom  26.  Mai  1899  den  Vereins- 
vi-rwaltungen  folgend«-  Mitthe  Hungen. 

Der  Staatssekretär  «les  Rcichsschatz- 
nintcs  hat  an  eine  dem  Verein  angehörend«! 
Verwaltung  ein  Schreiben  gerichtet,  weleh«-s 
wir  hiermit  den  Mitgliedern  bekanntgeben: 

Keiehsschatzaint. 

Berlin,  den  2.  Mai  1899. 

Der  Huudesraih  hat  am  20.  April  d.  .T. 
beschlossen,  für  Rechnung  des  Reichs 
diejenigen  silbernen  Zwanzigpfennig- 
stücke  einzuziehen,  welche  in  örtent- 
lichen  Kassen  und  in  «len  Kassen  «1er 
Keiehsbauk  liegen  oder  aus  dem  Ver- 
kehr in  solche  Kassen  eingehen.  Zur 
Erleichterung  dieser  Massnahme  hat  auf 
mein  Ersuchen  das  Keichsbank  -  Direk- 
torium an  sämmtlichc  Reichsbank-An- 
sialten  die  in  Abst-hriU  beiliegende  Ver 
lügung  vuin  25.  April  erl.iss«'n. 

Es  wird  im  Interesse  der  Deutschen 
Strassenbahnen  liegen,  wenn  zur  Ab- 
sio.ssung  der  unhandlichen  silbernen 
Zwanzigpfcunigstückc  der  in  der  Ver 
fügung  «les  Keichsbank  Direktoriums  an- 
gegebene Weg  benutzt  wink  Ich  stelle 
«ler  Direktion  deshalb  ergebenst  anheim. 
die  Aufnahme  einer  entsprechenden  Nach- 


richt in  «las  Vereinsorgan  der  Deutschen 
Strassenhahncii  veranlassen  zu  wollen. 

Der  Staatssekretär, 
(gez.)  Thielmann. 

Die  Verfügung  des  ReichsbankDirek- 
toriums  vom  25.  April  lautet: 

Keichsbank  Direktorium. 

Berlin,  den  25.  April  1899. 
Nachdem  der  Bundesrath  beschlossen 
hat,  für  Rechnung  des  Reichs  diejenigen 
silbernen  Zwanzigpfennigstücke  einzu- 
ziehen, welche  in  öffentlichen  Kassen 
und  in  den  Kassen  der  Reichsbank  liegen 
oder  aus  «lein  Verkehr  in  diese  Kassen 
eingehen,  weisen  wir  die  Reichsbank- 
anstalten  an: 

a)  silberne  Zwanzigpfennigstücke  in 
belh-biger  Höhe  auch  über  den  im 
Artikel  9  «le»  Münzgesetzes  vom 
9.  Juli  1873  bezeichneten  Betrag 
v<.n  20  M  hinaus  in  Zahlung  zu 
nehmen; 

b)  diese  Stücke  in  beliebigen  Mengen 
ge£«'ii  andere  Ib-iehssilhennünzen, 
Thaler  oder  Nickelmünzen,  umzu- 
tauschen, soweit  die  Bestünde  an 
solchen  Münzsorten  dies  zulassen. 

Die  vorhandenen  und  die  eingehen- 
den silbernen  Zwanzigpfennigstücke  dür- 
fen nicht  mehr  verausgabt  werden. 
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Die  nachgeordneten  Nebenstellen  mit 
Kasseneinrichtung  sind  entsprechend  zu 
verständigen. 

Etwaige  aus  Anlass  dieser  Verfügung 
nothwendig  werdende  Geldtrnnsportc  sind 
als  Reichsdienstsache  zu  befördern. 

Reichs  batik  Direktorium, 
(gez.)  Koch.    v.  Klitzing. 

An    sämmtliche  Reichsbankhauptstcllcn 
und   Reiensbankstellen    sowie   an  die 
Reichsbankhauptkasse. 
Wir  empfehlen    diese  Anregung  des 
Reichsschatzamtes  unseren  Mitgliedern  zur 
Berücksichtigung  und  bemerken  dazu  er- 
gebenst,  dass  die  Kasse  der  Strasseneiscn- 
bahn-Gescllschaft  in  Hamburg  bereits  seit 
Bekanntwerden  der  Absicht  des  Rcichs- 
schatzamtes,  die  silbernen  Zwanzigpfennig- 
stücke aus  dem  Verkehr  zu  ziehen,  also 
seit  etwa  Jahresfrist,    die  einlaufenden 
Stücke  nicht  wieder  in  den  Verkehr  ge- 
bracht hat. 

Das  ReichBgesetz  über  die  Hypotheken- 
banken and  die  Kleinbahnen. 

Aus  bezüglichen  Pressnachrichten  ist 
folgendes  hervorzuheben:  Die  Anerkennung 
der  Kleinbahnen  als  eines  bedeutsamen 
Faktors  für  die  wirthsehaftliche  Entwick- 
lung Deutschlands  soll  durch  das  Reichs- 
hypothekenbankgesetz ausgesprochen  wer- 
den. Schon  das  neue  Handelsgesetzbuch 
beschäftigt  sich  mit  den  bis  dahin  nur  in 
I*reussen  von  der  Gesetzgebung  berück- 
sichtigten Kleinbahnuntcrnehmungen.  In 
Preussen  war  aber,  und  zwar  durch  das 
Gesetz  vom  19.  August  1896.  nur  eine  Ver- 
pfandung von  Kleinbahnen  mittels  Eintra- 
gung in  ein  besonderes  Hahngrundbuch 
möglich  gewesen.  Nunmehr  sollen  durch 
das  Reichsgesetz  die  Hypothekenbanken 
die  Erlaubniss  erhalten,  Darlehen  an  Klein 
bahnunternehmungen  gegen  Verpfändung 
der  Bahn  zu  gewähren  und  auf  Grund  der 
so  erworbenen  Forderungen  besondere 
Schuldverschreibungen  auszugeben.  Zur 
Zeit  hat  in  Deutschland  nur  die  Preussische 
Pfandbriefbank  zu  Berlin  auf  Grund  ihrer 
Statuten  solche  Kleinbahnobligationen  aus- 
geben dürfen.  Diese  Obligationen  sollen, 
wie  ausdrücklich  hervorgehoben  sei.  durch 
das  Gesetz  nicht  auf  eine  gleiche  Stufe  mit 
den  Hypothekenpfandbriefen  gestellt  wer- 
den. Der  Genehmigungspflicht  der  Auf- 
sichtsbehörde sind  engere  Grenzen  gezogen. 
Innerhalb  der  Kommission  des  Reichstages 
für  das  Hypothekenbankgesetz  haben  sich 


anken  und  die  Kleinbahnen  JlgSÄteÄ 

i  bei  einer  während  der  Plenarferieti  iwx- 
j  gefundenen    Vorbesprechung     über  d 
j  Zweckmässigkeit  der  Zulassung  v<>n  Kkh 
I  bahnobligationen  zum  Geschäftsbetrieb  tk 
Hypothekenbanken  einige  Bedenken  p 
tend   gemacht,    die    indess    nicht  als  - 
schwerwiegend  angesehen  werden,  um 
Ausschliessung  dieser  Papiere  zu  führen  L 
rauss  nur  vorausgesetzt  werden,  dass  ül»-: 
|  die  Werthsermittelung  von   den  Lamir 
behörden  präzise  und  ausführliche  Bestir. 
mutigen  getroffen  werden. 


Die  Verordnungen  über  Dienstzeit 
1  des  Fahrpersonals  im  Königreich  Sacke« 

Am  Schlug*  des  letzten  Jahres  hat  d-: 
königl.  Kommisgar  für  elektrische  Bahü. 
in  Sachsen  eine  neue  Verordnung  ül»-: 
!  maximale  Dienstzeit  der  Führer  undSigr.t 
Wärter  an  die  Stadtverwaltungen  erla« 
welche  einige  Härten  der  älteren  W 
fügung  beseitigt.    Die  letztere  lautete: 

„Die  Dienstzeit  soll  pro  Woche  im! 
mehr  als  66  Stunden  betragen,  wobei  r 
einzelne  Tage  bis  zu  14  Stunden  lall' 
können.  Dienstpausen  bis  zu  25  Minuü; 
Dauer  gelten  als  Dienstzeit. 

Ebenso  gilt  die  Zeit  als  DienstZi: 
innerhalb  welcher  das  Personal  vor  et 
nach  dem  eigentlichen  Fahrdienst  zurSi*' 
sein  muss.  um  gewisse  Leistungen  zn  K- 
wirken." 

Die  neue  Verfügung  lautet  nun  f 
gendermassen: 

Die  maximale  Dienstzeit  der  \Vap:5 
führet-  und  Signalwärter. 

1. 

.Die  Dienstzeit  darf  währen«!  eines  Zeil 
raumes  von  3  Wochen  keinesfalls  hk:- 
als  200  Stunden  betragen. 

o 

i 

Die  Dienstzeit  darf  an  einem  TV 
|  ohne  Einschiebung  einer  grösser-: 
Ruhepause  von  mindestens  zwei  StuuJr 
Dauer  nicht  mehr  als  10  Stunden  betragt;. 
I  bei  Einschiebung  einer  solchen  Raliepsc?- 
aber,  abgesehen  von  der  unten  bezeichu 
ten  Ausnahme,  auch  nicht  mehr  ai>  H 
Stunden. 

Der  Dienstzeit  muss  eine  geschk>s*nJ 
Ruhezeit  von  mindestens  8  Stunden  folgt' 

Nur  einmal  in  je  sieben  Tagen  ist  <~ 
zulässig,  die  Dienstzeit  unter  entsprach -v 
der  Abminderung  der  vorausgehenden  * *«l'*r 
der  nachfolgenden  Ruhezeit  aufJ6Stnn<^ 
zu  erhöhen. 
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3. 

Diejenige  Zeit,  während  wclclior  dus 
Personal  zwar  nicht  beschäftigt  wird,  aber 
dienstbereit  sein  muss,  wird  mit  dem  hal- 
ben Betrage  als  Dienstzeit  gerechnet. 
Hierzu  gehören  alle  Dienstpausen  von  5 
bis  40  Minuten  Dauer  sowie  Pausen  über 
40  Minuten  ohne  Ablösung.  Dienstpausen 
unter  5  Minuten  Dauer  gelten  als  Dienst- 
zeit, Pausen  von  mehr  als  40  Minuten  — 
mit  Ablösung  —  als  dienstfreie  Zeit. 


Im  Dienstpläne  sind  die  Zeiten  vor 
und  nach  dein  eigentlichen  Fahrdienste, 
innerhalb  welchen  das  Personal  zur  Stolle 
sein  muss,  mit  aufzuführen." 

Diese  neue  Verfügung  wurde  mit  der 
nachfolgenden  Begründung  den  Stadtver- 
waltungen mitgetheilt. 

Im  Interesse  einer  sicheren  Betriebs- 
l'ührung  bei  den  elektrischen  Bahnen  sei 
seit  geraumer  Zeit  auf  eine  zweckmässige 
Regelung  der  Dienstzeiten  für  Wagenführer 
und  Signalwärter  hingewirkt  und  es  seien 
auch  bereits  nähere  vorläufige  Bestimmun- 
gen hierüber  den  städtischen  Behörden 
und  den  Strassenbahn-Gesellsehaften  über- 
gehen worden. 

Diese  älteren  Bestimmungen  hätten  sich 
als  wohlangeraessen  und  zweckdienlich  er- 
wiesen, jedoch  in  einigen  Punkten  Erleich- 
terungen der  Durchführung  wünschenswert!! 
erscheinen  lassen,  die  zum  Thcil  schon 
nach  besonderen  Vereinbarungen  in  Kraft 
getreten  seien. 

So  empfehle  es  sich,  die  Möglichkeit 
eines  zweckmassigen  Wechsels  für  die  Be- 
stimmung der  freieu  Tage  offen  zu  halten 
und  für  die  geforderte  durchschnittliche 
Dienstzeit  von  66/7  Stunden  eine  etwas 
grössere  als  einwöchige  Dienstperiode  zu 
Grunde  zu  legen. 

Ueberdies  erscheine  es  ohne  Beein- 
trächtigung des  verfolgten  Ziels  angängig, 
den  Gesellschaften  eine  grössere  Dispo- 
sitionsfreiheit insofern  zu  gewähren,  als 
unbedenklich  an  einem  Tage  jeder  Woche 
die  Dienstzeit  etwas  über  die  sonstige 
maximale  Dienstzeit  verlängert  werden 
könne,  wenn  andererseits  für  entsprechende 
Kuhc  gesorgt  sei.  Hierdurch  würfle  den 
Bahndirektionen  die  Möglichkeit  geboten, 
auch  an  besonders  verkehrsreichen  Tagen 
den  Betrieb  glatt  durchzuführen,  ohne  für 
solche  Ausnahmefälle  den  l'crsonalstatid 
dauernd  erhöhen  zu  müssen. 

Es  seien  daraufhin  unter  Berücksichti- 
gung der  in  den  verschiedenen  Bahnnetzeu 


gemachten  Erfahrungen  die  in  der  neuen 
Verfügung  enthaltenen  Bestimmungen  for- 
mulirt  worden,  die  bei  der  Prüfung  der 
Strassenhahn  -  Dienstpläne  zu  Grunde  zu 
legen  seien. 

Es  sei  hierzu  bemerkt,  dass  in  Ham- 
burg eine  polizeiliche  Bestimmung  besteht, 
nach  welcher  die  Wagenführer  elektrischer 
Strassenbahnen  eine  nicht  längere  als  lOstün- 
dige  Dienstzeit  haben  dürfen  und  dass  die- 
selben vor  Antritt  des  Tagesdienstes  eine  ge- 
schlossene dienstfreie  Zeit  von  nicht  unter 
8  Stunden  gehabt  haben  müssen. 

In  Berlin  ferner  besteht  nur  die  Be- 
stimmung, dass  Führer  elektrischer  Strassen 
bahnwagen  nur  ausnahmsweise  länger  als 
10  Stunden  tägliche  Dienstzeit  haben  dürfen, 
während  über  die  Ruhepausen  nichts  be- 
stimmt ist. 

Ueber  die  Dienstzeit  der  Schaffner  be- 
steht an  keiner  Stelle  eine  besondere  Ver- 
ordnung. =  7  = 


Die  im  elektrischen  Betriebe  befindlichen 
Gleislängen  der  Straßenbahnen. 

Vor  einiger  Zeit  wurden  in  den  Tages- 
blättern  und  Fachzeitschriften  Vergleiche 
Uber  die  im  elektrischen  Betriebe  befind- 
lichen Gleislängen  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn  und  der  Strassencisenbahn- 
Gesellschaft  in  Hamburg  gezogen,  die  sehr 
zu  Gunsten  der  ersteren  ausfielen.  Da 
offenbar  die  zum  Vergleich  verwendeten 
Zahlen  den  monatlichen  Betriebsergeb- 
nissen in  den  ..Mittheilungen  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen"  entnommen  waren  und  aus 
den  Zahlen  unrichtige  Schlüsse  gezogen 
sind,  so  möge  hier  gesagt  sein,  da«6  die  in 
den  Betriebsergebnissen  angegebenen  Zah- 
len nicht  immer  miteinander  vergleichbar 
sind.  Im  vorliegenden  Falle  ist  ein  Ver- 
gleich dieser  Zahlen  nicht  angebracht,  weil 
sowohl  die  Linien  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn  uls  auch  der  Strasseneisen- 
balni-Gesellschaft  in  Hamburg  fast  ganz 
zweigleisig  ausgebaut  sind,  von  der  erste- 
ren jedoch,  wahrscheinlich  um  Vergleiche 
mit  der  früher  beim  Pferdebetriebe  üb- 
lichen Metode  zu  ermöglichen,  in  den 
monatlichen  Einnahme  -  Nachweisen  die 
Gleiskilometer  (819),  von  der  letzteren  wie 
auch  von  den  meisten  dem  Verein  ange- 
hörenden Verwaltungen  die  zu  absoluten 
Vergleichen  untereinander  allein  mass- 
gebende, mit  Gleisen  belegte  Strassenlänge, 
welche   dem  öffentlichen  Verkehr  dient, 
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aufgegeben  werden.  (Strassenciscnbahn- 
Gesellschaft  in  Hamburg  102.) 

In  runden  Zahlen  hatte  nach  dem  Ge- 
schäftsbericht für  1898  das  Betriebsnetz  der 
Grossen  Berliner  Strassenbahn 

246  km  2gleisige  Strecken  und 
48    n    1  gleisige  Strecken 


294  km  Gleis   im  öffentlichen 

Betriebe  und 
25   „   auf  Höfen    und  Zu- 
fahrt  »gleisen 


zusammen   319  km  Gleise. 

Hiervon  waren  erst  97  km  Ende  1898 
im  elektrischen  Betriebe,  während  in 
Hamburg  die  Strasscneisenbahn  -  Gesell- 
schaft allein 

191  km  im  elektrischen  öffent- 
lichen Betriebe, 
22   H   elektrisch  betriebene 
Gleise  auf  Höfen  und 
Zufnhrtsgleiscn, 

zusammen  213  km  Gleis  im  elektrischen 
Betrieb  bisher  besass.  Nach  der  kürzlich 
erfolgten  Fusion  mit  der  Hamburg-Alt« maer 
Trambahngcscllschaft  hat  die  Strasscncisen- 
bahn-Gesellschaft  jedoch 

224  km  elektrische  Gleise  im 

öffentlichen  Betrieb 

und 

26   „   Zufahrtsgleisc  und  auf 
 Höfen 

zusammen  250  km  Gleise  im  elektri- 
schen Betriebe. 
Ausserdem  kommen  in  Hamburg  noch 
erhebliche,  beinahe  fertig  gestellte  Um- 
bauten eingleisiger  Strecken  in  zweigleisige 
sowie  einige  bemerkenswertlie  Neubaulinien 
demnächst  hinzu.  Ueber  den  Zuwachs  der 
Berliner  Linien  sind  wir  nicht  unterrichtet. 


Einundvierzlgste  Versammlung 
der  Strassenbahn  -  Betriebsleiter  Rhein- 
lands, Westfalens  nnd  der  benachbarten 
Bezirke 
am  7.  Juni  181»  in  Düsseldorf. 

Unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  Direktor 
Haumann-Düsseldorf  hatten  sieh  37  Kol- 
legen zur  Bcrathung  der  reichhaltigen 
Tagesordnung  eingefunden. 

1.  Punkt  der  Tagesordnung: 

Grundsätze  für  die  Wahl  der  Motor- 
type für  Strassenbahnen. 

Der  Referent,  Oberingenieur  Ouden- 
dyk -Elberfeld,  leitet  die  Besprechung  unter 


Bezugnahme  auf  die  in  der  letzten  Ver- 
sammlung bereits  stattgehabten  Verband 
langen  ein.   Er  weist  im  besonderen  d.ir 
auf  hin.  dass  die  Leistung  des  Strassen 
bahnmotors    wesentlich    beeinflußt  wird 
durch  die  Art  der  Aufhängung  des  M<.t  >r> 
und    durch    die  Anwendung  elekiriseber 
oder  magnetischer  Bremsung.    Da  die  M  ' 
toren  leicht  zu  warm  werden,  so  muss  in.ir 
dio  Knpfertiuerschnittc  verstärken.  NV; 
Ansicht  des  Referenten  muss  der  Me.i. : 
genau  den  sehr  verschiedenartigen  Auf  r 
derungen  der  Strassenbahnbetriebe  anirt 
passt  werden,  es  ist  deshalb  erfordert .: 
von  den  Motorenfabriken  eine  Vermchron, 
der  Zahl  der  Motortypen  (jetzt  3  bis  4)  zu 
verlangen.      Direktor   v.  Tippclskiret 
Düsseldorf  berichtet  über  die  Wahl  d 
Motors  für  die  von  ihm  zu  bauende  elek- 
trische Bahn   Düsseldorf  -  Duisburg,  nr 
welche  bei  einer  Betriebslänge  von  21  kui 
eine  grösste  Geschwindigkeit   von  26  kn. 
in  der  Stunde  genehmigt  ist.  Die  belastete. 
Wagen  wiegen  13  t,  der  Radstand  betraf 
2,5  m,  der  kleinste  Kurvenradius  25  m.  •• 
sind  nur  geringe  Steigungen  vorhander 
Redner  hat,  da  er  unter  Umständen 
35   km    Fahrgeschwindigkeit  gehen 
müssen  glaubt,  eine  dieser  Leistung  ent- 
sprechende Motortype   aus  Amerika  ^ 
schafft.    Er  empfiehlt  für  die  Berechne: 
des  Motors  einen  Zuschlag  von  10  km  i: 
der  genehmigten  grössten  Geschwindigkeit 
Direktor  Rötelmann-Darmstadt  weist  dar- 
auf hin,  dass  die  Aufstellung  vielseitiger 
Garantien  für  die  Motoren  nur  einen  Bi- 
ringen Werth  habe,  da  in  der  Regel  särnuit 
liehe  verlangte  Garantien  von  den  Klektri 
zitätstinnen  übernommen  werden  und  sieh 
dann  trotzdem  die  Fehler  später  zeigen 
und  zwar  sowohl  bezüglich  der  Dauer  d<T 
Motoren,    als    auch   der  Betriebsko*ter. 
Redner  hält  den  Austausch  der  Betrieb- 
erfahrungen  unter  den  Betriebsleitern  fr' 
das  wichtigste,  nur  damit  werde  man  n 
wirklichem  Fortschritt  kommen.    Er  er- 
richtet noch  kurz  über  die  Erfahrung'  i 
mit  Nebensehlussmotoreu.  welche  für  de- 
Fahren  in  engen  Strassen  bei  sehr  be- 
schränkter Geschwindigkeit  gewisse  V  r 
theilo   haben,   indessen   wird   durch  di> 
Grösse  des  Gehäuses  die  Höhe  des  Wagen 
gestells  verändert.   Dr.  Kollmann -Frank- 
furt a.  M.  bemerkt,  dass  bei  der  B«  re-ui 
nung  des  Motors  nur  die  Gesammtlieil  der 
Verhältnisse  des  betreffenden  Betriebe*  ir. 
Betracht  komme,  ausser  der  Fahrgesehwin 
digkeit  seien  die  Art  des  Wagengcstells.  d- r 
Radstand,   die  Spurweite,   die  Zahl  der 
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Haltestellen,  die  Steigungsverhältnisse,  die 
Brerassysterae.  der  Winddruck,  die  Beweg- 
lichkeit der  Wagonachsen,  die  Aufhängung 
des  Motors  u.  s.  w.  zu  berücksichtigen. 
Redner  empfiehlt  deshalb  die  Aufmachung 
einer  Statistik  über  die  unter  bestimmten 
Strecken-  und  Betriebsverhältnissen  ange- 
wendeten Motortypen  und  die  damit  ge- 
raachten Betriebserfahrungen.  Oberinge- 
nieur Trautweiler-Strassburg  ist  der  Mei- 
nung, dass  die  Bestellung  der  Motoren  für 
eine  grössere  als  die  normale  Geschwindig- 
keit ihre  grossen  Nachtheile  habe,  da  man 
alsdann  mit  sehr  geringem  Nutzeffekt  ar- 
beitet. Direktor  v.  Tippeiskirch -Düssel- 
dorf plaidirt  wiederholt  für  die  Zugrunde- 
legung grösserer  Fahrgeschwindigkeit  bei 
der  Berechnung  der  Motoren,  namentlich 
mit  Rücksicht  auf  die  starke  Beanspruchimg 
der  Motoren  an  Sonntagen,  wo  starke  Ueber- 
lastung  der  Wagen  und  starkes  und  öfteres 
Bremsen  in  den  Strassen  stattfindet  Di- 
rektor S  t  a  Ii  I  -  Solingen  stimmt  dem  Vor- 
redner im  allgemeinen  zu,  weist  aber  auf 
den  Unterschied  zwischen  städtischen 
Strassenbahnen  und  Kleinbahnen  bin.  Ober- 
ingenicur  Oudendyk  -  Elberfeld  bemerkt, 
dass  die  Motoren  nicht  immer  beim  Hinter- 
einandersehalten  der  Spulen  warm  werden, 
sondern  eher  bei  Parallelschaltung.  In- 
genieur Hauswald -Frankfurt  a.  M.  be- 
richtet über  die  bei  der  General  Electric 
Company  übliche  Prüfungsinethode  der 
Strassenbahnmotoren.  Hierbei  laufen  die 
Motoren  bei  festgekuppeltem  Wagen,  wah- 
rend das  Schleudern  des  Wagens  eintritt, 
eine  Stunde  lang  und  dürfen  sich  hierbei 
nicht  mehr  alß  75°  C.  über  die  Lufttempe- 
ratur erwärmen.  Die  normale  Leistung  des 
Motors  betragt  nur  25  bis  30°/0  dieser 
Probeleistung.  Diese  Messung  des  Motors 
sollte  in  regelmässigen  Zeiträumen  wieder- 
holt werden.  Die  Aufhängung  des  Motors 
spielt  für  die  dauernde  Leistung  desselben 
eine  wichtige  Rolle,  da  durch  die  Erschütte- 
rungen im  Betriebe  nicht  besonders  feste 
Wicklungen  sich  lösen.  Redner  hält  die 
Aufhängung  nach  System  Walker  für  zweck- 
mässig, wobei  der  Motor  im  Schwerpunkt 
und  unabhängig  von  der  Wagenachse  auf- 
gehängt ist.  Mit  elektrischen  Bremsen 
habe  man  bei  langen  und  starken  Gefällen 
wegen  der  starken  Abnutzung  der  Zahn- 
räder schlechte  Erfahrungen  gemacht,  für 
alle  Bergbahnen  sei  deshalb  die  Anbringung 
magnetischer  Bremsen  auf  jeder  Wagcn- 
achse  zu  empfehlen,  mau  müsse  überhaupt 
dem  Motor  nur  den  Strom  zum  Bremsen 
entnehmen,  aber  durch  besondere  Organe 


bremsen.  Im  allgemeinen  empfiehlt  Redner 
Normalkonstruktionen  von  Motoren  gegen- 
über den Spezialkonstruktionen, schon  wegen 
der  Schwierigkeit  in  der  Beschaffung  der 
Ersatztheilc.  Es  seien  Abstufungen  in  der 
Leistimg  der  Motoren  von  fünf  zu  fünf 
Pferdestärken  zu  fordern.  Betreffs  der 
Nebenschlussmotoren  bemerkt  Redner,  dass 
dieselben  für  Oberleitung  nicht  geeignet 
sind,  da  bei  Stromunterbrechung  die  sehr 
gefährliche  Selbstinduktion  eintritt.  Direk- 
tor Fe hmer- Darmstadt  berichtet,  dass  in 
seinein  seit  l'/j  Jahren  bestehenden  Be- 
triebe bisher  kein  Zahnrad  gebrochen  und 
auch  kein  Anker  durchgeschlagen  sei.  Die 
Wagenführer  sollen  die  Hand-  und  Kurz- 
schlussbremse beständig  handhaben,  so- 
dann ist  die  gute  Montage  und  eine  dau- 
ernde Ueberwachung  der  Motoren  von 
grösster  Wichtigkeit,  auch  muss  ein  grosser 
Prozentsatz  von  Reservewagen  vorhanden 
sein.  Ingenieur  Vellguth -Hamburg  hebt 
hervor,  dass  beiderStrassenbahngesellschaft 
Hamburg  von  400  Motorwagen  100  Wagen  be- 
ständig in  Reserve  stehen.  Es  wird  dort 
beständig  mit  Anhängewagen  gefahren,  der 
eine  Motor  bremst  beide  Wagen  ohne 
Schwierigkeit.  Nach  einigen  weiteren  Be- 
merkungen wird  der  Antrag  Kollmann  be- 
treffs Aufstellung  einer  Motorenstatistik  an- 
genommen und  eine  aus  den  Herren  Ouden- 
dyk, Stahl,  Hauswald,  v.  Tippeiskirch  und 
Fromm  bestehende  Kommission  für  die 
Bearbeitimg  der  Frage  gewählt. 

2.  Punkt  der  Tagesordnung: 

„Welche  Erfahrungen  sind  mit  der 
Anwendung    elektrisch  betriebener 
Sprengwagen  gemacht  worden?" 

Die  Besprechung  wird  durch  Ingenieur 
Reclam-Bochum  eingeleitet,  welcher  um 
Mittheilung  bezüglicher  Erfahrungen  er- 
sucht. Direktor  Kamp -Ruhrort  hält  das 
Anschneiden  der  Frage  der  Strassen- 
besprengung  durch  die  Strassenbahngesell- 
schaften  für  nicht  unbedenklich,  da  hier- 
aus vielleicht  wieder  neue  Belastungen  er- 
wachsen könnten.  Direktor  Uenzen-Rem- 
scheid berichtet,  dass  in  Remscheid  die 
Strassenbahn  das  Besprengen  der  Strassen 
besorgt,  dass  aber  die  Stadt  das  Wasser 
und  die  Bedienungsmannschaft  für  den  in 
photographischer  Abbildung  vorliegenden 
Sprengwagen  stellt.  Es  werden  dort  etwa 
120  cbm  Wasser  täglich  verbraucht,  das 
Besprengen  der  Gleise  lasst  eine  Betricbs- 
kostenersparniss  erwarten.  Auch  Direktor 
Stahl -Solingen  empfiehlt  das  Besprengen 


12 


Digitized  by  Google 


130 


41.  Versammlung  der  Strassenbahu-Betriebsleiter  Rheinlands  u.  s.  w.  [ 


Miub«ii. 


der  Strassen,  sofern  die  Gemeinden  da» 
Wasser  liefern:  er  hält  indessen  die  An- 
wendung möglichst  grosser  Wagen  für 
nöthig.  Direktor  v.  Tippelskirch-Düsscl- 
dorf  berichtet  über  die  in  Düsseldorf  mit 
der  Strassenbesprengung  gemachten  Er- 
fahrungen, er  hält  die  Frage,  welche  bei 
Aussenlinien  allerdings  schwierig  zu 
lösen  sei,  für  ausserordentlich  wichtig,  da 
sonst  auf  Ueberlandstreeken  kaum  mit  den 
beim  Publikum  beliebten  offenen  Wagen 
gefahren  werden  könne.  Dr.  Kollmann- 
Frankfurt  berichtet  über  die  Konstruktion 
eines  von  ihm  erbauten  Sprengwagens  mit 
ausziehbaren  Röhren,  mittels  dessen  eine 
Strassenfläehe  biä  8  in  Breite  intensiv  be- 
sprengt werden  kann.  Dieser  Sprengwagen 
ist  als  Anhängewagen  für  Dampfbetrieb 
gebaut.  Auch  dieser  Redner  empfiehlt  das 
Resprengen  der  Strassen  im  eigenen  In- 
teresse der  Strassenbahnen  und  weist  ferner 
darauf  hin,  dass  der  Zeitpunkt  der  Spren- 
gung (früh  morgens  oder  am  späten  Abend) 
wichtig  für  die  Wirkung  sei.  Direktor 
Draeger-Köln  weist  auf  den  Unterschied 
der  Wasserbesprengung  vermittels  kleiner 
Turbinen  und  gelochler  Rühren  hin. 

3.  Punkt  der  Tagesordnung: 

Besprechung  der  für  die  Tagesord-  . 
nung    der    Hauptversammlung    des  ' 
Vereins  Deutseher  Strassenbahn  -  und 
Kleinbahn- Verwaltungen  in  Aussicht 
genommenen  Themata. 

Der  Sekretär  des  Vereins,  Ingenieur 
Vellguth-Hamburg,  bringt  die  in  Aussicht 
genommenen  Themata  zur  Sprache  und 
nimmt  die  Wünsche  der  Versammlung  be- 
treffs der  Bestellung  von  Referenten  ent- 
entgegen.  Aus  der  Besprechung  der  Tarif- 
änderungen sind  folgende  .Mittheilungen 
des  Herrn  Direktor  v.  Pirc Ii -Elberfeld  aus 
seinem  Betriebe  hervorzuheben.  In  Elber- 
feld bestand  bis  zum  Jahre  1896  ein  Tarif 
mit  Sätzen  von  10—60  Pf.  Dabei  wurden 
jährlich  geleistet  2  206000  Wagenkm  und 
7  299  000  Fahrgäste  befördert,  die  Einnahme 
betrug  36.4  Bf  für  das  Wagenkilometer. 
Nach  Einführung  des  Einheitstarifs  von 
10  Pf  (ohne  das  Recht  des  Umstcigens) 
wurden  einschliesslich  der  Anhängewagen 
geleistet  3  289  000  Wagenkm  und  10  476  000 
Fahrgäste  befördert,  die  Einnahme  betrug 
31.5  l'f  für  das  Wagenkilometer.  Die  Be- 
triebsausgaben für  das  Wagenkilometer 
gingen  zugleich  von  19.5  Pf  auf  17,5  Pf 
herunter,  die  Dividende  stieg  von  8'/i%auf 
ll'Vo.    Im  Betriebsjahr  1898  wurden  ge- 


leistet 3627  000  Wagenkm  und  befördert 
12,5  Mill.  Fahrgäste,  die  Einnahme  für  das 
Wagenkilometer  betrug  32  Pf,  die  Ausgabe 
17,8  Pf.  Das  Einheitsabonnemeut  (20  M 
für  drei  Monate)  ergab  eine  Einnahme  v-m 
34  389  M  in  1894,  63000  M  in  1896  und 
85000  M  in  1898.  Der  Einheitstarif  hat  sieb 
also  in  Elberfeld  bewährt  wie  überhaupt 
in  verkehrsreichen  Städten  mit  häutigem 
Wechsel  der  Fahrgäste,  während  er  l»i 
Aussenlinien  nicht  zu  empfehlen  ist.  I>i- 
rektor  v.  Tippelskireh-Düsseldorf  ist  d<-r 
Meinung,  dass  die  Strassenbahnen  und 
Kleinbahnen  im  allgemeinen  nicht  unt'-r 
den  Tarif  der  III.  Klasse  der  Staatslehren 
heruntergehen  sollten.  Redner  macht  fem'  t 
darauf  aufmerksam,  dass  die  Stadt  Düssel- 
dorf bei  den  in  eigener  Regie  betriebener, 
Strassenbahnen  bisher  nicht  an  Tarif 
ermässigungen  gedacht,  im  Gegeiitheil  >U- 
Streckenabonnement  noch  erhöht  habe. 
Dasselbe  berichtet  Dr.  K  oll  mann  au* 
Frankfurt  a.  M.,  wo  die  Stadt  jede  Verkehr» 
Verbesserung  und  Tarifänderung  bis  nach 
vollständiger  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  ablehne,  was  jedenfalls  noch 
recht  lange  dauern  werde.  Es  sei  niel;; 
unwichtig,  dieses  Verhalten  städtischer 
Strassenbahnbctriehe  genau  zu  verfolgen 
und  gelegentlich  gegenüber  den  konze^i- 
nirenden Staatsbehörden  geltend  zu  machen. 
Einer  privaten  Gesellschaft  würde  man  in 
Frankfurt  a.  M.  längst  den  Einheitstarif  tni: 
Uiustcigebcrechtigung  ohne  Rücksicht  au: 
die  Umwandlung  in  elektrischen  Betrieb 
vorgeschrieben  und  wahrscheinlich  aaen 
noch  den  Akkumulatorenbetrieb  zur  Bedin- 
gung gemacht  haben.  Nach  Erledigun;: 
der  Tagesordnung  wird  beschlossen.  «Ii- 
Herren  Fromm  -  Dessau  und  Behrings 
Frankfurt  a.  M.  zu  Ehrenmitgliedern  <l^r 
freien  Vereinigung  der  Betriebsleiter  zu  •  ? 
nennen.  Eine  Kommission  aus  den  Henri 
Geron,  v.  Pirch,  Haselmann.  Draegcr  udJ 
Hossfeld  soll  die  Mitgliederliste  der  freien 
Vereinigung  einer  Revision  unterwerfen. 
An  den  Vorsitzenden  des  Haupt  verein* 
Direktor  Röhl-Hamburg,  wird  ein  Be-jru* 
sungstelegramm  gerichtet.  Die  nächste 
Versammlung  soll  Anfang  Okti>i>er 
1899  in  Homburg  v.  d.  Höhe  stattfindrii. 
An  die  Berathungen  schloss  sich  ein  ge 
meinsames  Mittagsmahl  mit  sehr  fröhlichem 
Verlauf,  sodann  folgte  eine  eiugeheml«-  Be- 
sichtigung der  gesaramten  Anlagen  <i>T 
elektrischen  Kleinbahn  Düsseldirf- 
Krefeld  unter  Führung  des  Herrn  Hin  kt^r 
Haumann.  Die  Befahrung  der  Streck* 
Krefeld  und  die  Besichtigung  der  Zentral 
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und  der  Depotanlagen  fanden  das  allsei- 
tigsto  Interesse.  Die  Düsseldorfer  Versamm- 
lung kann  somit  als  in  jeder  Richtung  lehr- 
reich bezeichnet  werden.  =  w  = 


Einrichtungen  für  den  Güterverkehr  auf 
elektrisch  betriebenen  Kleinhahnen. 

Auf  das  Rundschreiben  No.  68  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Klein- 
balm Verwaltungen,  worin  um  .Mittheilung 
von  Theinatas.  welche  zur  Besprechung 
auf  der  diesjährigen  Hauptversammlung 
geeignet  sind,  ersucht  wurde,  ist  unter 
anderen  auch  folgender  Vorschlag  seitens 
eine»  Mitgliedes  gemacht  worden: 

„Da  die  Absicht  der  Kommunen,  die 
städtischen  Straßenbahnen  in  eigene  Ver- 
waltung zu  Übernehmen,  immer  mehr  zu 
Tage  tritt  und  für  die  Folge  in  grosseren 
Städten  kaum  noch  neue  Vertrage  mit 
Privatgesellschaften  auf  längere  Zeit  zum 
Absehluss  gelangen  werden,  wird  diesen 
Gesellschaften  notgedrungen  nur  übrig 
bleiben,  ihr  Thütigkeitsfeld  zu  verlegen, 
d.  h.  ihrem  l'nternehmen  den  Charakter 
einer  städtischen  Hahn  zu  entziehen  und 
dasselbe  auf  Vorortbahnen  oder  Bahnen 
für  landwirtschaftliche  und  Industrie- 
zwecke umzugestalten. 

Namentlich  wird  es  dahin  führen,  dass 
man  der  Landwirtschaft  besondere  Vor- 
theile durch  Anlage  von  Hahnen  verschie- 
dener Art  zu  bereiten  bemüht  ist. 

Soll  dies  mit  nennenswertem  Nutzen 
geschehen,  so  muss  die  Möglichkeit  ge- 
schaffen werden,  Fahrzeuge  zu  verwenden, 
welche  nicht  nur  auf  den  Gleisen  der  Hah- 
nen, sondern  auch  auf  Landstrassen  bezw. 
Fehlern  zu  verkehren  geeignet  sind.  Es 
sind  in  dieser  Beziehung  u.  a.  in  der  Pro- 
vinz Hannover,  und  zwar,  wenn  wir  ri  eht 
unterrichtet  sind,  durch  die  Strassenbahn 
in  Hannover  Versuche  gemacht  worden; 
allerdings  sind  die  Erfolge  noch  nicht  der- 
artige, dass  man  die  Einrichtung  als  eine 
vollkommen  abgeschlossene  bezeichnen 
könnte.  Wir  glauben,  dass  es  für  eine 
grosse  Zahl  von  Bahngesellschaften  von 
grossem  Voitheil  sein  würde,  wenn  der 
Verein  der  Deutschen  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen  der  Konstruktion 
solcher  Wagen  näher  treten  würde. 

Wir  bitten  deshalb,  veranlassen  zu 
wollen,  dass  über  diesen  Punkt  seitens  der 
bestehenden  Verwaltungen  Mitteilungen 
gemacht  und  deren  Erfahrungen  zur  allge- 
meinen Kenntnis*  gebracht  werden.  Bei 


der  Wichtigkeit,  welche  wir  diesem  Gegen- 
stand glauben  beimessen  zu  sollen,  ge- 
statten wir  uns  noch  den  Vorschlag  zu 
machen,  über  die  Konstruktion  bezw.  die 
Bauart  derartiger  Wagen  ein  Preisaus- 
schreiben zu  veranstalten.  Die  diesseitige 
Verwaltung  ist  erbötig,  einen  namhaften 
Betrag  zu  dem  etwa  festzusetzenden  Preis 
beizutragen. 

Wir  möchten  ferner  nicht  unerwähnt 
lassen,  dass  derartige  Wagen  auch  inner- 
halb der  Städte  mit  grossem  Vortheil  zur 
Verwendung  gelangen  können.  Den  meisten 
Kommunalverwaltungen  bereitet  die  Be- 
förderung sowohl  ihrer  Baugüter  als  auch 
des  Kehrichts  grosse  Kosten  und  Schwie- 
rigkeiten. Sind  nun  die  Strassenbahnver- 
waltungen  in  der  Lage,  grössere  Wagen, 
welche  auf  beliebigen  Plätzen  beladen  oder 
entladen  werden  können,  mit  Pferden  nach 
den  nächsten  Punkten  ihres  Hahnnetzes  zu 
befördern,  so  erwachsen  ihnen  dadurch 
unseres  Erachten»  nicht  zu  unterschätzende 
Vortheile  des  Materialtransports." 

Seitens  der  Vereinsleitnug  ist  dieser 
Vorschlag  einigen  Verwaltungen,  welche 
derartige  elektrische  Strassenbahnen  mit 
gemischtem  Güter-  und  Personenverkehr 
betreiben,  mit  dem  Ersuchen  um  Kück- 
äusserung  unterbreitet  worden.  Du  alle 
diese  Strassenbahnen  mehr  noch  als  die 
reinen  l'ersonenbahnen  noch  in  der  Ent- 
wicklung begriffen  sind  und  besonders  in 
Bezug  auf  die  Wagenkonstruktionen  noch 
in  den  Versuchsstadicii  sich  befinden,  so 
lauteten  die  Rüekäusscrungen  dahin,  dass 
die  Dispositionen  über  den  Ausbau  solcher 
Bahnen  zum  grössten  Theil  noch  in- 
terne Angelegenheiten  der  Verwaltungen 
und  besonders  die  bisher  verwendeten 
Konstruktionen  noch  nicht  zu  einer  Be- 
sprechung in  grösserer  Ocffcntlichkeit  reif 
seien.  Jedenfalls  wird  das  Bedürfnis»,  ge- 
eignete erprobte  Wagenkonstruktionen  zur 
Verfügung  zu  haben,  um  Bahnen  genannter 
Art  jederzeit  mit  Aussicht  auf  Erfolg  mit- 
projektiren  zu  können,  von  allen  Seiten 
lobhaft  empfunden.  Bei  einer  Reihe  von 
Hahnverwaltungeu  ist  sogar  schon  vor 
einiger  Zeit  die  Lösung  der  Frage  Uber 
geeignete  Konstruktionen  für  Güterwagen 
auf  Strassenbahnen  akut  geworden,  indem 
dieselben  bei  der  Konzessionsertheiluug 
verpflichtet  wurden,  auf  Erfordern  der  be- 
treffenden Behörden  geeignete  Wagen  zur 
Beförderung  von  Leichen,  Strasscnschmutz, 
Kehricht,  städtischen  Baumaterialien  und 
ganz  neuerdings  in  Hamburg  auch  von 
Schlachtvieh  einzustellen.    Nach  den  Mit« 
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theilungeu  amerikanischer  Zeitschriften  sind 
Gütertransportwagen  bereits  seit  längerer 
Zeit  dortzulande  auf  Straßenbahnen  in 
Gebrauch.  Da  überall  in  den  Vereinigten 
Staaten  und  England  Wagenbreiten  von 
2,3  m  zugebissen  sind,  so  werden  die 
Wagenkonstruktionen  hier  auf  keinerlei 
Schwierigkeiten  gestosBen  sein.  Ganz  an- 
ders liegen  die-  Dinge  in  Deutschland,  wo 
man  sich  mit  ungemeiner  Zähigkeit  bisher 
darauf  versteift  hatte,  nur  Wngenbreiten 
bis  zu  2,00  m  zuzulassen;  bei  Personen- 
wagen ist  hierdurch  die  Anzahl  der  mög- 
lichen Wagenkonstruktion,  deren  es  in  den 
Vereinigten  Staaten  in  Bezug  auf  die  An- 
ordnung der  Sitze  nnendlich  viele  giebt, 
auf  ein  ganz  enges  Mass  besehrankt.  Es 
bleibt  in  Deutschland  nur  die  Möglichkeit 
übrig,  Wagen  mit  Längssitzen  zu  bauen, 
soweit  geschlossene  Wagen  in  Betracht 
kommen.1) 

Dieselben  Schwierigkeiten  wie  für  die 
Konstruktion  der  Personenwagen  bei  der 
geringen  Breite  von  2,00  m  werden  sich 
auch  bei  den  Güterwagen  ergeben.  Hieran 
wird  vorläufig  auch  wenig  dadurch  ge- 
ändert, dass  die  Städte  durch  die  Ver- 
hältnisse gezwungen  werden,  grössere 
Wagenbreiten  für  Strassenbahnwagen  zu- 
zulassen (Düsseldorf  hat  kürzlich  für  seine 
eigenen  Bahnen  2,1  m  zugelassen,  Mül- 
heim a.  d.  Kühr  ebenfalls  für  die  eigenen 
Bahnen  2,06  in);  denn  die  Entfernung  der 
Glcismitten  bei  bestehenden  Bahnen  zwi- 
schen Doppelgleisen  oder  in  Ausweichen 
ist  der  Wagenbreite  von  2  m  angepasst 
und  kann  nicht  ohne  weiteres  geändert 
werden.  Aber  auch  bei  noch  zu  erbauen- 
den Bahnen  kann  für  die  Betriebsmittel  in 
den  wenigsten  Fällen  von  einer  etwa  neuer- 
dings zugelassenen  grösseren  Wagenbreite 
Gebrauch  gemacht  werden,  da  beinah 
überall  die  in  Betracht  kommenden  grösse- 
ren Bahnen  in  den  Städten  der  Hauptsache 
nach  mit  der  kleinen  Gleismitten -Entfer- 
nung ausgebaut  sind,  neue  Linien  aber,  auf 
welchen  etwa  eine  grössere  Wagenbreite 
zugelassen  wird,  fast  nur  noch  als  Fort- 
setzung bestehender  Bahnen  ausgeführt 
werden  und  auf  einen  Uebergang  der  Be- 

■  Die  bl*her  hier  und  da  gebaoUra  Konstruktionen  mit 
Quersitzen  sind  wohl  als  verfehlt  zu  I «zeichnen,  da  sie 
«elbat  bei  der  Anordnung  von  3  Sitten  In  der  Wagenbreite 
mit  Mittelganc  1  Sitz  links.  2  Sitze  recht«  vom  Oang) 
noch  erheblich  längere  Wagenlasten  fnr  die  gleiche  Anzahl 
Sitzplätze  benathlgen  als  bei  Verwendung  von  Lftngv- 
sltzen.  Pabei  lind  naturgemass  die  Sitze  noch  immer  viel 
zu  schmal  und  bei  vollbesetztem  Wagen  nur  mit  l'nbe- 
qoemlichkeit  zu  benatzen.  (Trotzdem  erscheint  uns  bei 
langer  andauernder  fahrt  die  Betonierung  auch  auf  etwas 
schmalen  Quersitzen  bequemer  als  auf  I4ngasitzen,  n.  Red. 
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triebsmittel  auch  auf  rlie  alten  Linien  Rüik- 
I  sieht  zu  nehmen  ist.  Die  Fahrzeuge.  welt-he 
1  den  eingangs  erwähnten  Zweck  —  Bahn- 
i  transport  von  Landfuhrwerken  bis  in  das 
|  Weichbild  der  Städte  -  erfüllen  sollen, 
müssen  sich  also  iunerhalb  des  bisher  ge- 
bräuchlichen Umgrenzungsproriles  von  2  m 
Breite  halten. 

Die  Ausführung  des  Gedankens.  Massen- 
güter von  einer  mit  Gleis  nicht  erreich- 
baren Stelle  ohne  Umladung  auch  per 
Strassenbahn  transportiren  zu  können,  ist 
auf  verschiedene  Art  denkbar. 

Die  erste  wäre  die,  die  Güter  anf  pe 
wöhnliche  4rädrige  Strasscnfuhrwerke  z>i 
'  laden,  welche  keine  besonderen  Vonich- 
j  tungen  für  den  Gleistransport  haben:  hier- 
für werden  2  Drehschemel  unter  dir 
Wagenachsen  geschoben  und  dieselben  in 
geeigneter  Weise  darunter  befestigt. 

Die  zweite  Möglichkeit  ist  die.  4rädrig«- 
Strassenfuhrwerke   von  bestimmter  Kon 
struktion  mit  hochstellbaren  Vorrichtungen 
i  zu  versehen,  welche  das  Spurhalten  er 
möglichen. 

Die  Ausführung  nach  der  ersten  Art 
ist  die  einfachste  und  in  ähnlicher  Art 
wiederholt  beim  Transport  von  vollspurip<  n 
Staatsbahnwagen  auf  schmalspurigen  GM 
sen  mit  grossem  Erfolg  verwendet  worden, 
z.  B.  in  Forst  in  der  Lausitz  u.  s.  w.  l>ie*c 
Methode  wird  jedoch  in  der  Praxis  für 
unsere  Zwecke  nicht  anwendbar  sein,  ueü 
das  Befestigen  und  Wiederabbringen  der 
Fuhrwerke  von  den  Tmcks  zu  zeitraubend 
ist  und  besonders  auch  wegen  des  zu 
grossen  Missverhältnisses  zwischen  der 
kleinen  Wagenladung  und  dem  grossen 
:  todten  Gewicht  des  Tracks. 

Da  der  letztere  Uebelsiand  bei  der 
zweiten  Methode  fortfällt  und  hier  nur  d«> 
verhältnissmässig  geringe  Gewicht  der  Vor 
richtung  zum  Spurhalten  hinzukommt. 
scheint  dieselbe  recht  gut  anwendbar  zc 
sein,  obgleich  hierdurch  im  Gegensatz  zq 
der  vorigen  Methode  bedingt  ist,  dass  nur 
besonders  vorgerichtete  Wagen  vcrwend.t 
werden. 

Diese  Transportart  wird  von  der 
I  Strassenbahn  Hannover  auf  ihren  umf««? 
reichen  Aussenlinien  verwendet.  Das  ver- 
wendete Fahrzeug  ist  nach  eingehenden 
Versuchen  entstanden  und  den  Herrn 
Direktor  Krüger  und  Oberingenienr  Jur2>-s 
patentirt  worden  (D.  R.  P.  No.  100582). 

Das  Fahrzeug  hat  nach  der  Patent- 
Zeichnung  die  Form  eines  gewöhnlichen 
Ackerwagens.  Als  Spurhalter  dienen  vier 
vor  den  vorderen  bezw.  hinter  den  hinteren 
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Wagenrädern  an  Hebeln  aufgehängte  Spur- 
rilder,  welche  mittels  Schraubspindeln  be- 
liebig  stark   auf  die  Schienen  gepresst 
werden  können  und  so  da»  zur  Spurhaltung  ; 
erforderliche  Gewicht  erhalten,  indem  sie  j 
die  Wagenrilder  entlasten.   Die  Fahrzeuge 
werden  zu  Zügen  zusammengekuppelt  und 
mittels  elektrischer  Lokomotive  resp.  Güter- 
moturwagen  fortbewegt.    Die  Nachrichten 
über    die   Bewahrung  lauten    bis  jetzt 
günstig,  und  werden  wir  nach  den  Erfah- 
rungen des  Sommers  im  Herbst  wohl  ein-  i 
gehender  über  diesen  interessanten  Betrieb 
berichten  können. 

Der  dritte  mögliche  Weg  ist  der,  be- 
sondere kurzgebautc.  2rädrige  Karren,  wie  | 
sie  in  Rheinland  und  Westfalen  gebraucht 
werden,  zu  einem  oder  mehreren  tjuer 
auf  einen  besonderen  Untergestellwagen 
zu  verladen  und  zu  befestigen.  Dieses 
System  ist  nach  eingehenden  Versuchen, 
welche  die  Aachener  Kleinbahnen  zusam- 
men mit  der  Finna  Arthur  Koppel  in  Berlin 
machten,  von  den  ersteren  angenommen 
und  entsprechend  ausgebildet  worden,  be- 
findet sich  bereits  seit  geraumer  Zeit  im 
Betriebe  und  hat  sich  nach  den  bisherigen  j 
Erfahrungen  bewährt. 

Da  die  Aachener  Kleinbahnen  uns  ge-  ' 
stattet  haben,  ihre  Betriebsmittel  für  Güter-  J 
transport  schon  jetzt  in  den  „ Mittheilungen" 
zu  besprechen,  so  wollen  wir  die  Besehrei- 
bung des  dort  verwendeten  Gütertransport- 
systems hier  gleich  anschliessen. 

Die  Gütertransporte  auf  der  Aachener 
Kleinbahn  zerfallen  in  drei  Gruppen: 

1.  in  gemischten  Transport,  dergestalt, 
das»  die  Güter  auf  Pferdekarren  ge- 
laden werden  können,  zur  Kleinbahn 
gebracht  und  ohne  Umladung  auf 
Kleinbahnwagen  weiter  transportirt 
werden,  um  schliesslich  ohne  Um- 
ladung von  den  Kleinbahnwagcn 
direkt  mittels  Pferdekarre  weiter  zur 
Verwendungsstelle  geschafft  zu  wer- 
den; 

2.  in  Transporte  von  einer  an  die  Klein- 
bahn angeschlossenen  Versandstellc 
zu  einem  Depot,  wo  die  Güter  in 
Karren  geladen  werden,  um  sio  per 
Fuhrwerk  weiter  zu  schaffen; 

3.  ein  dritter  Transport  ist  in  Aussicht 
genommen  und  in  Vorbereitung,  näm- 
lich Transporte  von  Kleinbahnwagcn 
vorstehender  drei  Typen  auf  voll- 
spurigen Gleisen  in  zu  diesem  Zweck«- 
extra  konstruirten  Wagen,  welche 
einer  Schiebebühne  ahnlich  sehen; 


4.  in  Transporte  von  Materialien  von 
einer  Stelle,  die  direkten  Anschluss 
an  die  Kleinbahn  hat,  zur  Verwen- 
dungsstclle,  die  ebenfalls  an  die  Klein- 
bahn angeschlossen  ist. 

Zur  Transportart  unter  1,  welche  uns 
heute  am  meisten  interessirt,  dienen  die  in 
Abb.  1,  2  und  8  dargestellten  Fahrzeuge. 
Man  kann  damit  beispielsweise  Kartoffeln 
oder  Rüben  direkt  auf  dem  Felde  auf  die 
im  Rheinlande  üblichen  zweirüderigen  Kar- 
ren laden,  diese  mit  Pferden  zur  Kleinbuhn 
fahren,  die  Karren  auf  Anhängewagen 
schieben  tuid  erstere  an  geeigneter  Stelle 
auf  einer  Station  oder  selbst  auf  freier 
Bahnstrecke  abladen  und  den  Konsumenten 
ins  Haus  bringen,  und  zwar  ohne  jede  Um- 
ladung der  Waarc. 

Die  Vorrichtung  besteht,  wie  aus  Abb.  1 
ersichtlich  ist,  aus  einem  auf  der  Kleinbahn 
laufenden  Untergestell,  welches  sehr  niedrig 
über  den  Schienen  liegt  und  1700  kg  wiegt. 
Dasselbe  besitzt  an  jeder  Längsseite  zwei 
schiefe  Ebenen  aus  kräftigem  Wiukeleisen, 
um  zwei  Pferdekarren  sicher  auf  das  Eisen- 
bahnfahrzeug heraufschieben  zu  können. 

Die  Karren,  in  Abb.  2  dargestellt,  wie- 
gen 850  kg  und  haben  1,5  cbm  Inhalt.  Sie 
sind  abweichend  von  den  gewöhnlichen, 
zum  Kippen  eingerichteten  Fahrzeugen  mit 
einem  schrägen  Boden  und  einer  Thür  an 
der  Hinterwand  versehen,  welche  mittels 
Hebel  und  Daumwelle  geöffnet,  bezw.  ge- 
schlossen werden  kann.  Die  Klappe  öffnet 
sich  durch  den  Druck  des  Wagcnlnbalts 
nach  Zurückschlagung  des  Daumhcbels  von 
selbst,  und  die  Karre  entleert  ihren  Inhalt. 

Die  Scheeren  der  Karren  sind  zum 
Abnehmen  eingerichtet  und  werden,  sobald 
die  Karren  auf  das  Eisenbahnfahrzeug  ge- 
rollt und  die  Winkeleisen  in  die  Höhe  ge- 
klappt sind,  an  diesen  aufgehängt  (Abb.  3). 
Letztere  sind  durch  Feststeller  und  Ketten 
vor  dem  Zurückschlagen  gesichert.  Das 
Auf-  und  Abfahren  der  Karren  u.  s.  w.  er- 
fordert bei  einiger  Uebung  nur  einige 
Minuten  Zeit. 

Die  Karren  sowohl  ;ils  auch  die  Eisen- 
bahnwagen besitzen  Bremsen,  letztere  eine 
solche  an  jeder  Perronseite,  genau  wie  ein 
I'ferdebahnwagen.  Der  Karren  unterwagen 
hat  feste  Buffer  und  federnde  Doppel- 
kuppelungen, 

Für  die  Transportart  unter  2  dient  ein 
Spezialwagen  nach  Abb.  4  zum  Transport 
von  Kohlen;  derselbe  hat  einen  Inhalt  von 
2,2  cbm,  ist  also  für  2600  Kilo  Kohlen  aus- 
reichend, welche  von  den  benachbarten 
Gruben  per  Kleinbahn  in  ein  Depot  beför- 
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dert  werden.  Dieses  Depot,  unter  dem  des  letzteren  die  Kohlen  direkt  atttgelida 
Wagensoliuppen  der  Kleinbahn  gelegen,  ist  werden.  Es  findet  also  nur  eine  einmalige 
von  einer  Seite  der  8trasse  fiiis  so  zu-    und  äusserst  bequeme  Umladung  der  Köhlen 


gilnglich.    dnss    ein    gewöhnlicher    zwei-     von  der  Zeche  bis  zur  Verwendung!-^  !'•• 
rftdriger    l'ferdekippkarron     unter     den  statt. 

Trichter  fahren  kann,  so  d;i>-  durch  Octt'nen  Dieser  Wagen  hat  keinen  Bremsersiand. 
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ist  dagegen,  der  Vorschrift  der  Behörde  seitc  de»  Wägern  über  eine  Rolle  geht 
entsprechend,    mit    einer    selbsttätigen    und  an  der  Plattform  des  Motorwagens  an- 


Abb.  Z 


Abb.  3 


Sicberheitsbremse  ausgerüstet.  An  dein 
Gewichtshebel,  der  die  Bremse  ansieht, 
greift  eine  Schnur  an,  welche  an  der  Stirn- 


geknlipfl  wird.  Der  Srhaflner  des  Motor- 
wagens kann  vmi  der  Plattform  desselben 
di<-  Bremse  vermittels  d<-r»  am  <  'ontregewlcht 
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Bittenden  langen  Griffe»  mit  der  Hand  be- 
dienen. Die  Schnur  ist  bestimmt,  die 
Bremse  in  Thütigkeit  zu  setzen,  falls  die 
Kuppelung    zwischen    Motorwagen  und 


Zurücklaufen  des  Anhängewagens  >in<i  voll 
kommen  ausgeschlossen. 

Der  Boden  des  Trichterwagens.  winl 
durch    einen  Schieber   versehlo>>en,  6-r 


Abb.  5. 


Trichterwagen  reissen  (tollte.  Alsdann  bleibt  mittels  Kurbelrolle  und  Kette  rea 

der  letztere  zurück,  die  Schnur  wiril  BtrafT,  Längsseite  des   Wagens  aus  bciuciu  * 

zieht  das  Gewicht   der  Sicherheitsbremse  geöffnet    werden   kann.    dass   der  Inhalt 

an,  und  wenn  der  Wagen  gebremst  ist  —  zwischen  die  Schienen  entleert  wird, 
was  mit  bedeutender  Kraft  erfolgt    -  reiBSl  Die  Angaben  für  den  Transport  KD 

schliesslich  die  Schnur,  and  Gefahren  durch  >ind  noch  nicht  für  die  Oeffentüchkett  r*tt 
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Obgleich  nicht  in  den  Rühmen  dieser 
Besprechung  gehörig,  möge  hier  doch  noch 
der  Vollständigkeit  halber  and  weil  nun  ein- 
mal hier  die  Aachener  Betriebsmittel  für 
Gütertransport  besprochen  werden,  einiges 
über  die  Transportart  unter  4  gesagt  sein. 

Den  Zwecken  unter  4  dient  ein  Kasten- 
kippwagen nach  Figur  5  von  4  ebm  Inhalt 
(Spurweite  von  1000  mm). 

.Jeder  Wagen  ist  mit  einer  Bremse  ver- 
sehen, wie  dies  seitens  der  Aufsichtsbehörde 
mit  Rücksicht  auf  die  starken,  in  Aachen 
vorhandenen  Steigungen  vorgeschrieben 
ist.  Der  Wagen  erhält  zwei  verschiedene 
Kuppelungen  und  einen  ZentralbufTer.  Die 
beiden  Kuppelungen  greifen  an  einen  Zug- 
apparat an;  sie  sind  erforderlich,  um  die 
verschiedenen  neueren  und  älteren  Motor- 
wagen mit  den  Anhängewagen  kuppeln  zu 
können. 

Es  können  zwei  Arbeiter  mit  leichter 
Mühe  den  Wagen  umkippen,  nachdem  an 
jeder  Seite  ein  Riege)  aufgezogen  ist; 
die  Seitenklappe  öffnet  sich  selbstthätig; 
der  Wagen  kippt  nach  beiden  Seiten  gleich- 
mässig  gut  unter  einem  grossen  Kippwinkel, 
so  dass  selbst  klebrige  Materialien  gut  ent- 
leert werden.  Diese  Kippwagen  werden 
benutzt,  um  Steine,  Sand,  Kalk,  Kohlen, 
FelUfrüchte  und  andere  Materialien  zu 
transportiren. 

Die  Seitenwände  der  Wagen  sind  aus- 
hebbar, so  dass  dieselben  als  Plattform- 
wagen  benutzt  werden  können.  Auch  sind 
die  Seitenwände  mit  Leinenösen  versehen, 
damit  der  Wageninhalt  durch  eine  wasser- 
dichte Decke  geschützt  werden  kann. 

Die  Einrichtungen  und  Neuerungen  an 
diesen  Betriebsmitteln  stehen  unter  Muster- 
schutz. 

Leider  konnten  wir  aus  den  eingangs 
erwähnten  Gründen  nicht  auch  die  Be- 
triebsmittel und  die  Betriebsweise  anderer 
Bahnen  mit  ähnliehen  Einrichtungen  einer 
näheren  Besprechung  unterziehen,  hoffen  je- 
doch, dies  im  Herbst  nachholen  zu  können, 
nachdem  die  Erfahrungen  dieses  Sommers 
vorliegen.  —  A  — 


Die  elektrische  Strassenbahn 
in  Brannschweig  nnd  die  Verbindungsbahn 
Brannschweig  -Wolfenbüttel. 

.  Mit  einem  Ugeplan... 

Braunschweig,  die  Haupt-  und  Residenz- 
stadt des  gleichnamigen  Herzogtums,  hat 


zwar  als  Handelsstadt  nicht  mehr  die  Be- 
deutung, die  es  im  Mittelalter  als  Mitglied 
des  mächtigen  Hnnsabundes  besass,  da- 
für aber  hat  sich  in  dieser  Stadt  eine  auf- 
strebende Industrie  entwickelt,  deren  Er- 
zeugnisse sich  namentlich  in  einigen  Spezial- 
fächern des  Maschinenbaues  Weltruf  er- 
worben haben.  Die  Braunschweiger  Nah- 
rungsmittelindustrie sendet  ihre  Erzeugnisse 
an  Konserven,  Wurstwaaren  und  Honig- 
kuchen weit  über  Deutschlands  Grenzen 
hinaus.  Die  Einwohnerzahl  ist  in  ständiger 
Zunahme  begriffen  und  betrug  bei  der  Volks- 
zählung des  Jahres  1896  114  700  Seelen.  Mit 
Vorliebe  wird  Braunschweig  wegen  seiner 
schönen  Promenaden  und  der  offenen, 
villenartigen  Bebauung  der  ausserhalb  der 
Wallpromenaden  belegenen  Stadttheile  na- 
mentlich anch  von  Rentnern  und  Pensio- 
nären als  Ruhesitz  gewählt.  Die  offene 
Bauart  ist  der  Grund  dafür,  dass  Braun- 
schweig im  Verhältnis»  zu  seiner  Einwoh- 
nerzahl einen  sehr  grossen  Flächenraum 
einnimmt.  DiesmagdcrGrund dafür  gewesen 
sein,  dass  schon  im  Jahre  1875  belgische 
Kapitalisten  ein  Pferdebahnunternehmen 
für  aussichtsvoll  ansahen  und  sich  um  eine 
Konzession  bewarben.  Die  Verhandlungen 
zerschlugen  sich  jedoch,  wurden  aber  von 
einem  englischen  Unternehmer  wieder  auf- 
genommen, der  im  Jahre  1878  eine  Strassen- 
bahnkonzession  erhielt  und  im  folgenden 
Jahre  Braunschweig  mit  einer  einzig  in  den 
Annalen  der  Strassenbahngeschichte  da-' 
stehenden  Anlage,  der  „Lochbahn"  be- 
glückte. Statt  der  Rillen  besessen  die 
Schienen  dieser  Bahn  runde  Löcher  von 
etwa  einein  Zoll  Durchmesser,  in  welche 
korrespondirende  Zapfen,  die  sich  auf  dem 
Radnmfange  befanden,  eingreifen  sollten. 
Wie,  vorauszusehen,  bewährte  sich  dies 
System  nicht,  welches  die  Unternehmer,  wenn 
es  in  Braunschweig  sich  als  lebensfähig 
erwiesen,  in  den  englischen  Grossstädten 
einführen  wollten,  weil  dort  Rillen  im 
Strassenkörper  vielfach  nicht  gestattet  wur- 
den. Die  Wagen  setzten,  namentlich  in 
den  Kurven,  fortwährend  aus,  was  infolge 
der  Spurzapfen  mit  einem  nervenerschüt- 
ternden Lärm  verbunden  war.  Die  Folge 
war.  dass  die  Gesellschaft  sehr  bald  nicht 
mehr  in  der  Lage  war,  die  durch  die  Kon- 
zession übernommenen  Pflichten  zu  er- 
füllen, weshalb  ihr  die  Stadtverwaltung  die 
Konzession  im  Juli  1880  entzog.  Mit  der 
Unterstützung  deutschen  Kapitals  bildete 
sieh  darauf  eine  neue  Gesellschaft,  welche 
die  Bahn  käuflich  übernahm,  den  Oberbau 
vollständig  durch  einen  Rillenschienen-Ober- 
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bau  (System  Grote)  ersetzt«'  und  die  erste  1.  Riehmond  —  Kohlmarkt  — FalkrsleWer 
Strecke  schon  im  Juli  1881  eröffnete.   Die  Thor; 


Elektrisch*  Straßenbahn  i>  Braonnebw  i-l* 


t'eberalcbuplan  1:2000a 


Balm  wurde  mit  Pferden  betrieben  und 
verband  den  Bahnhof  mit  den  wichtigsten 
Thoren. 

Im  Laufe  der  Jahre  kamen  mannig- 
fache Erweiterungen  hinzu,  so  dass  sieh 
schliesslich  folgende  vier  Betriebslinien 
herausbildeten: 


2.  Westbahnhof  —  .Münzstrasse  —  Norü- 
bahnhof; 

3.  Kohlmarkt — Weisses  Ross; 

4.  Hohes  Thor— Zentralfriedbof. 
Obgleich  diese  Linien  (mit  etwa  13.9  km 

Betriebslänge)  die  Stadt  nach  allen  Rieb 
tungen  durchquerten,  vermochten  sie  den; 
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gesteigerten  Verkehrsbedürfniss  schliesslich 
nicht  mehr  Rechnung  zu  tragen.  Die  Wa- 
gen folgten  einander  in  Zwischenräumen 
von  11  Minuten;  eine  Herabminderung  die- 
ser Pausen  hätte  aber  bei  Pferdebetrieb  so 
erhebliche  Aufwendungen  erfordert,  dass 
die  Rentabilität  des  ganzen  Unternehmens 
in  Frage  gestellt  wurde.  Die  Strassen- 
Eisenbahngesellschaft  entschloß  sich  daher 
zur  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
und  setzte  sich  zu  diesem  Zwecke  mit  der 
Allgemeinen  Elektrizit/Usgesellschaft  in  Ver- 
bindung. Gleichzeitig  wurden  Verhandlun- 
gen mit  den  massgebenden  Behörden  ein- 
geleitet zwecks  Umwandlung  des  Pferde- 
bahnbetriebes in  einen  elektrischen  Betrieb 
mit  oberirdischer  Stromzuführung.  Bei 
dieser  Gelegenheit  wurden  nicht  nur 
erhebliche  Erweiterungen  des  Stadt- 
netzes (um  60%.)  beantragt,  sondern  auch 
eine  besondere  Konzession  für  eine 
elektrische  Verbindungsbahn  Braun- 
schweig—Wolfenbüttel nachgesucht,  da  die 
letztere  bei  dem  regen  Verkehr  zwischen 
den  beiden  Städten  und  den  zwischen- 
liegenden Ortschaften  und  Angesichts  der 
mangelhaften  Eisenbahnverbindungen  wohl 
rentabel  erschien.  Ganz  besonders  aus- 
schlaggebend war  dabei,  dass  zwischen 
Braunschweig  und  Wolfenbüttel  das  wun- 
derschöne Lechelnholz  mit  seinem  alten 
Buchenbestande  liegt,  welches  bisher  nur 
schwer  zu  erreichen  war.  Die  Verhandlun- 
gen mit  den  Behörden  waren  ziemlich  lang- 
wierig, führten  aber  Ende  1896  zu  einem 
befriedigenden  Ergebnis».  Die.  Konzession 
für  die  Stadtlinien  wurde  auf  35,  die  für 
dir  Bahn  Braunschweig— Wolfenbüttel  auf 
60  Jahre  ertheilt.  Mit  dem  Bau  der  beiden 
Bahnen  wurde  sofort  nach  ertheilter  Kon- 
zcssion begonnen,  und  es  gelang,  denselben 
so  zu  fördern,  dass  die  Bahn  Braunschweig 
—Wolfenbüttel  im  Oktober  1897,  die  Stadt- 
linien theils  noch  im  November  und  De- 
zember desselben  Jahres,  theils  Anfang 
1898  dem  Betriebe  übergeben  werden 
konnten. 

Die  gesainmten  Anlagen  wurden  von 
der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  zu 
Berlin  in  gediegener  Weise  ausgeführt  und 
finden  allseitig  die  höchste  Anerkennung. 
Am  1.  März  1898  wurde  der  erste  Spaten- 
stich zu  den  Anlagen  gethan  und  schon 
am  28.  Oktober  1898  wurde  die  Strecke 
Braunschweig —Woltenbüttel  eröffnet,  der 
die  weiteren  Strecken  in  kurzen  Zwischen- 
räumen folgten. 

Das  Netz  der Strassen-Eisenbalingesell- 
schaft  in  Braunschweig  umfasst.  wie  aus 
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dem  beigegebenen  Lageplan  ersichtlich, 
nunmehr  folgende  Linien: 


Betriebo- 

l&nge 

A.  Stadtlinien: 

1.  Ricbroond- Schützenhaus   .  . 

4,«* 

2.  Kicnmona— Nordbahnhof    .  . 

3,364 

't     \V(*sf.hiT  hnh  nf  (5Iif**iTnnrndp 

4.  Madamenweg — Friedhof  .   .  . 

4,670 

5.  Augustthor— Krankenhaus  .  . 

6.  Ruhfltutchcnplatz- Stadtpark . 

1,830 

7.  Friedrich   -  Wilhelmplatz  - 

2,397 

zusammen 

25,m 

B.  Verbindungsbahn  Braunschweig 

-Wolfenbüttel  

11,8» 

Die  Betriebslänge  beträgt  also  im  gan- 
zen rund  37  km,  die  Bahnlänge  32.6  km, 
die  Gleislänge  41,8  km,  ausschliesslich  der 
Depotgleise.  Die  Linie  6  wird  augenblick- 
lich bis  zum  Dorfe  Oelper  verlängert.  Die 
Bahn-  und  Betriebslänge  erhöhen  sich  da- 
durch um  1.1  km,  die  Gleislänge  um  1,276  km. 
Die  Inbetriebnahme  dieser  Theilstrecke  ist 
noch  im  Jahre  1899  zu  erwarten. 

Erheblichere  Steigungen  weist  nament- 
lich die  Bahn  Braunschweig— Wolfenbüttel 

i  auf,  die  im  Lechelnholze  Steigungen  von  1 :33 

.  auf  etwa  1  km  Länge  zu  überwinden  hat. 
Die  Stadtlinien  haben  nur  kurze  Steigungen 
von  nicht  mehr  als  1 : 30  aufzuweisen.  Im 
Stadtgebiet  ist  durchweg  ein  6  Minuten- 
verkehr eingeführt.   Nur  die  Linien  1  und  2, 

'  welche  von  Richmond  bis  zur  Schleinitz- 
strasse dieselben  Gleise  benutzen,  haben 
auf  den  über  diese  Strasse  hinaus  belege- 
nen Endstrecken  einen  12  Minutenverkehr. 
Die  Bahn  Braunschweig— Wolfenbüttel 

i  hat  vormittags  24  Minutenverkehr,  nachmit- 
tags 12  Minutenverkohr,  an  besonders  ver- 
kehrsreichen Nachmittagen  werden  Zwi- 
schenzüge nach  dem  Sternhause  eingelegt, 
so  das»  die  Strecke  Braunschweig — Stein- 
haus alsdann  einen  6  Minutenverkehr  hat, 
welcher  durch  Züge  von  einem  Motorwagen, 
dem  2  Anhangewagen  angekuppelt  sind, 
bewirkt  wird. 

Ober  bau- Stromzuführung. 
In  der  letzten  Zeit  des  Pferdebetriebes 
hatte  die  Braunschweiger  Strasseneisenbahn 
auf  einigen  Strecken  schon  den  zweitheiligen 
Haannann-Oberbau  eingeführt,  der  grösste 
Theil  des  Netzes  hatte  jedoch  noch  leichte 
eiserne  Sattelschienen  mit  hölzernen  Längs- 
schwellen nach  dem  System  Grote  (abge- 
änderter Büsing-Oherbau).   Dieser  letztere 
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für  den  elektrischen  Betrieb  zu  leichte 
Oberbau  wurde  durchweg  durch  schwere 
Rillenschienen  (Bochum  24)  ersetzt,  von 
denen  das  Meter  Gleis  94  kg  wiegt.  Da« 
gleiche  Sehicnenprohl  fand  für  alle  Er- 
weiterungen Anwendung,  nur  eine  etwa 
1,6  ktn  lange  Strecke  der  Verbindungsbahn 
Braunsehweig  —  Wolfenbüttel  hat  einen 
leichteren  Vignol-Obcrbau  auf  Holzschwel- 
len erhalten,  weil  sie  auf  eigenem  Bahn- 
körper neben  der  Chaussee  liegt. 

Die  Spurweite  der  Bahn  betragt  1.1m; 
die  Linie  Richmond— Schützenhaus  ist  zwei- 
gleisig, alle  übrigen  Linien  sind  bis  auf 
kurze  Strecken  des  Steinweges  und  des 
StrasBcnzuges  Casj  »aristrasse— Ruh  fäutchen- 
platz  eingleisig  angelegt  worden. 

Die  Stromzuführung  erfolgt  durchweg 
oberirdisch  nach  dem  System  der  Allge- 
meinen Elektrizitatsgeselischaft.  Die  Ar- 
beitsleitung hat  einen  Durchmesser  von 
8  mm.  Die  zur  Aufhangung  der  Leitung 
erforderlichen  Stützpunkte  bieten  im  Innern 
der  Stadt,  soweit  nicht  Rosetten  au  Häusern 
angebracht  werden  konnten,  geschmack- 
volle Kohrmasten,  auf  den  Aussenstrecken 
Gittermasten.  Auf  der  Wolfenbütteler 
Strasse  wurden  auf  besonderen  Wunsch 
der  stadtischen  Behörden  Rohrmasten  mit 
doppeltem  Ausleger  zwischen  den  Gleisen 
aufgestellt  und  die  Gleismitten  zu  diesem 
Zwecke  auf  3,3  m  auseinander  gezogen. 
Im  ganzen  sind  rund  1200  Mäste  aufge- 
stellt worden.  Die  Speisung  der  an  der 
Kraftstation  vorbeiführenden  Linien  erfolgt 
durch  Luftkabel,  für  die  übrigen  Stadt- 
liuien  sind  drei  unterirdische  eisenband- 
arrairtc  Bleikabel  vorgesehen,  welche  nach 
dem  Altstadtmarkt,  dem  Hagenmarkt  und 
dem  Steinthor  führen.  Die  Endstrecke  der 
Wolfenbütteler  Bahn  wird  durch  zwei  auf 
Konsolen  an  den  Masten  entlang  geführte 
Luftkabel  besonders  gespeist. 

Kraft  Station. 
Die  Kraftstation  ist  vereint  mit  dem 
Hauptwagendepot  und  den  Werkstattsan- 
lagen auf  »lern  alten  Depotgrundstück  bei 
Ricliiuond  errichtet  worden,  das  insofern 
günstig  liegt,  als  sich  von  hier  aus  nach 
Norden  die  Stadtlinien  bis  zu  einer  grössten 
Entfernung  von  nicht  ganz  5  km  verzwei- 
gen, während  nach  Süden  sich  die  10  km 
lange  Wolfenbütteler  Bahn  ansehliesst. 
Ausserdem  hat  das  Grundstück  den  Vorzug, 
an  die  Oker  zu  grenzen,  so  dass  die 
Wasserversorgung  für  die  Kondcnsations- 
anlage  sehr  bequem  ist.  Dagegen  hat  der 
schlechte  sumpfige  Baugrund  viele  Schwie- 


rigkeiten bei  der  Fundirung  gemacht, 
auch  musste  das  Grundstück  um  l1,',  bis 
2  m  aufgehöht  werden,  um  der  Hoch 
wassergefahr  vorzubeugen. 

Das  Gebäude  der  Kraftstation  musste 
mit  Rücksicht  auf  den  gegenüberliegenden, 
im  Entstehen  begriffenen  Bürgerpark  in 
elegantester  Ziegelverblendung  ausgeführt 
werden.  Es  ist  ein  zweischifhge*  massives 
Gebäude  von  etwa  600  qui  Grundfläche 
Das  eine  Schiff  ist  von  der  Maschinenhalle 
eingenommen,  das  andere  enthält  den 
Kesselraum  sowie  ein  Maschinenmeister 
zimmer  und  einen  Personalraum  neb^t 
Brausebad.  Der  freistehende  Schornstein 
ist  45  m  hoch,  die  obere  lichte  Weite  be 
trägt  1,86  in. 

Zur  Dampferzeugung  dienen  3  Wai>er- 
röhrenkessel  von  215  qm  Heizfläche  und 
10  Atm.  Ueberdruck.  Das  Speisewass« 
wird  zusammen  mit  dem  Kühlwasser  d«r 
Kondensation  der  Oker  entnommen,  i~t 
aber  in  ungereinigtem  Zustande  wegen 
seines  Gehaltes  an  Kalk  und  Magnesu 
nicht  zu  gebrauchen.  In  einem  Nebenraum 
des  Kesselhauses  ist  daher  ein  Wasser- 
reiniger (System  Dereumcaux)  aufgestellt 
durch  deu  das  Wasser  selbstthätig  vereinig: 
wird.  Hier  haben  auch  die  beiden  Speise- 
pumpen und  der  als  Reserve  dienende  In 
jektor  Platz  gefunden. 

Für  den  Antrieb  des  Stromerzeuger* 
enthält  das  Maschinenhaus  drei  stehend' 
Verbund-Dampfmaschinen,  welche  mit  Kon- 
densatjon arbeiten  und  normal  225,  maxi- 
mal 300  PS  leisten. 

Die  Maschinen  machen  150  Umdrehun- 
gen in  der  Minute,  die  Zyünderdurchnies^-r 
betragen  450  und  720.  der  Hub  500  mui 
Der  Hochdruckzylinder  hat  Rider-Steuerunp 
mit  Doppelschiebern,  der  Xiederdruckzy 
linder  einfache  Flachschiebersteuerung. 

Die  Steuerung  des  Hochdruekzylinder? 
wird  durch  einen  indirekt  wirkenden  Regn 
lator  beeinflusst,  so  dass  die  Expansion 
sich  selbstthätig  entsprechend  dein  Kraft 
verbrauch  ändert.  Das  Kondensation^ 
wasser  wird  aus  einem  Saminelbrunnon 
entnommen,  welcher  sich  vor  dem  Maschi- 
nenhause befindet  und  durch  eine  Rohr 
leitung  mit  der  Oker  in  Verbindung  steht 
Das  Abwasser  der  Dampfmaschine  wird 
durch  eine  Kläranlage  gereinigt  und  als- 
dann einem  unterhalb  der  Entnah mestelk 
in  die  Oker  mündenden  Graben  wieder 
zugeführt.  • 

Das  Maschinenhaus  ist  durchweg  unter- 
kellert, so  dass  es  möglich  war,  alle  Lei- 
tungen, mit  Ausnahme  der  Frischdampf- 
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and  Auspnffleitungen,  unterirdisch  zu 
führen. 

Mit  jeder  Dampfmaschine  ist  eine  Dy- 
namomaschine (Type  F.  G.  2000)  direkt 
gekuppelt-  Dieselben  sind  als  Nebensehluss- 
niaschinen  gewickelt  und  leisten  bei  600 
Volt  Betriebsspannung  je  400  Amp. 

Von  den  Dynamomaschinen  wird  der 
Strom  durch  in  Kanälen  verlegte  Leitungen 
nach  dem  Schaltbrette  geführt  und  hier  auf 
die  6  Streekenanschlüsse  vertheilt.  In 
einer  Nische  des  Maschinenhauses  ist 
ausserdem  eine  Zusatzmaschine  aufgestellt, 
welche  durch  einen  Elektromotor  angetrie- 
ben wird  und  dazu  dient,  die  Spannung  für 
die  getrennt  gespeiste  Endstrecke  der 
Wolfenbütteler  Linie  zu  erhöben.  Die  Zu- 
satzmaschine ist  als  Ilauptstrommaschine 
gewickelt  und  wird  durch  den  Strom,  den 
die  zu  speisende  Strecke  verbraucht,  er- 
regt; die  Zusatzspannung  ist  also  direkt 
abhängig  von  dem  Stromverbrauch,  im 
Maximum  betragt  sie  180  Volt.  Zur  Bedie- 
nung dieser  Zusatzanlage  befindet  sich  auf 
dem  Schaltbrett  ein  Schalter,  durch  welchen 
die  Maschine  während  des  Betriebes  ein- 
und  ausgeschaltet  werden  kann. 

Ein  Laufkrahn  von  10000  kg  Trag- 
fähigkeit gestattet,  gegebenenfalls  die  Ma- 
schine schnellstens  zu  demontiren. 

Zum  Ausgleich  der  sehr  wechselnden 
Belastungsverhältnisse  und  zur  Beseitigung 
der  dadurch  bedingten  Spannungsschwan- 
kungen hat  ausserdem  die  Strecke  Braun- 
Bchwcig— Wolfenbüttel  eine  kleine  Buffer- 
batterie erhalten,  die  auf  dem  der  Strassen- 
bahn-Gesellsehaft  gehörigen  Etablissement 
.Sternhaus"  aufgestellt  ist.  Die  Batterie 
hat  eine  Kapazität  von  264  Amperestunden 
und  besteht  aus  260  Zellen,  von  denen  20(1 
als  Bufferbatterie  für  die  Strecke  Braun- 
schweig— Stemhaus  dienen,  während  60  in 
Parallelschaltung  mit  einem  rotirenden  Um- 
formeraggregat die  llOvoltige  Beleuch- 
tungsanlage des  Steinhauses  speisen. 

Die  Maschincnaiüage  ist  bei  dem  über 
Erwarten  angewachsenen  Verkehr,  nament- 
lich der  Wolfenbütteler  Bahn,  bereits  zu 
klein  geworden,  so  dass  Ende  1899  noch 
ein  viertes  Maschinellaggregat  von  500  PS 
und  ein  Kessel  von  280  «jm  Heizfläche  auf- 
gestellt werden  sollen. 

Depot  und  Werkstatt. 

Das  Hauptdepot,  die  Werkstatt  und 

das   Verwaltungsgebäude   sind    mit  der 

Kraftstation  auf  einem  Grundstücke  ver- 
einigt. 


Das  Verwaltungsgebäude  enthält  im 
Erdgeschoss  die  Bureau-  und  Kassenräume, 
im  Obergeschoss  die  Wohnung  des  Direk- 
tors; ein  aus  der  Zeit  des  Pferdebetriebes 
stammendes  Wohnhaus  ist  zu  Dienstwoh- 
nungen für  den  Maschinenmeister  und  den 
Depotkontroleur  eingerichtet  worden. 

Die  geräumige,  in  Eisenfachwerk  mit 
eleganter  Ziegelverblendung  ausgeführte 
Motorwagenhalle  enthält  6  Aufstellungs- 
gleise für  zusammen  86  Wagen.  Im  Inter- 
esse eines  schnellen  Ein-  und  Ausrücken» 
sind  2  nauptzufahrtsgleise  vorgesehen.  Eine 
zweite  kleinere  Halle  bietet  auf  5  Gleisen 
Kaum  für  25  Wagen  und  ist  im  wesent- 
lichen für  seltener  gebrauchte  Anhängewa- 
gen und  Geräthewagen  bestimmt. 

Die  Montagewerkstatt  ist  in  einem  be- 
sonderen Eisenfachwerkgebäude  unterge- 
bracht und  enthält  getrennte  Käume  für  die 
Montagewerkstatt,  Stellmacherei,  Schmiede, 
Ankerreparatur  und  Gicsserei  sowie  ein 
Werkmeisterzimmer  und  einen  Lagerraum. 
Die  Werkzeugmaschinen  werden  durch 
einen  Elektromotor  angetrieben.  Lackiere- 
rei und  Sattlerei  sind  in  einem  Anbau  der 
grossen  Wagenhalle  untergebracht. 

Die  Beleuchtung  aller  Gebäude  erfolgt 
elektrisch.  Zur  Reserve  ist  Gasbeleuchtung 
vorgesehen.  Eine  zweite  Wagenhalle  für 
32  Wagen  befindet  sich  auf  dem  im  Westen 
«ler  Stadt  belegenen  Depot  ^Hohes  Thor". 
Auch  diese  Halle  ist  in  Eisenfachwerk  aus- 
geführt und  besitzt  5  Aufstellungsgleise. 
In  einem  Anbau  ist  ausserdem  eine  kleine 
Werkstatt  untergebracht. 

Für  die  Bahn  nach  Wolfenbüttel  end- 
lich ist  daselbst  eine  dritte  kleine  Halle  mit 
3  Gleisen  für  zusammen  12  Wagen  erbaut 
worden.  Das  Gebäude  ist  in  gefälligem 
Holzfachwerk  errichtet  und  mit  Laderampen 
versehen,  um  einen  Gütertransport  bequem 
zu  ermöglichen. 

Fahrzeuge. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  folgenden 
Wagen : 

86  Motorwagen  für  16  Sitz-  und  12  Steh- 
plätze: 

34  Motorwagen  für  20  Sitz-  und  14  Steh- 
plätze; 

81  Anhängewagen  für  20  Sitz-  und  14 
Stehplätze: 

30  kleine     Anhängewagen  (ehemalige 

Pferdebahnwagen): 
4  Salzwagen: 
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1  Geräthewagen; 

2  Sprenge  wagen; 

1  elektrischen  Scluieefege. 

Die  kleinen  sowie  10  grosse  Motorwa- 
gen sind  mit  je  2  Motoren  der  Type 
V.  X.  B.  125  ausgerüstet,  die  übrigen  gros- 
sen Wagen  haben  Motoren  der  Type 
D.  B.  125,  da  sie  vornehmlich  für  den  Ver- 
kehr nach  Wolfenbüttel  bestimmt  sind  und  1 
nicht  nur  mit  grosserer  Geschwindigkeit 
fahren,  sondern  auch  2  AnhJingewagen 
ziehen  müssen. 

Betrieb  und  Verkehr. 

Die  Braunschweiger  Strassenbahn  hat 
seit  ihrem  Bestehen  -  abgesehen  von  der 
Lochbahnzeit  —  fast  durchweg  befriedi- 
gende Einnahmen  erzielt.  In  den  letzten 
beiden  .Jahren  des  Pferdebetriebes  war  es 
sogar  möglich,  6°/0  Dividende  zu  vertheilen 
Es  zeugt  dies  davon,  dass  ein  lebhaftes 
Verkehrsbedürfniss  vorhanden  ist.  Das 
erste  Jahr  des  elektrischen  Betriebes  hat 
dann  auch  ergeben,  dass  trotz  der  wesent-  i 
liehen  Erweiterung  des  Unternehmens  der 
Verkehr  auf  der  Strassenbahn  sich  ausser- 
ordentlich gehoben  hat.  Ja,  auf  der  Bahn 
nach  Wolfenbuttel  hat  sich  schon  in  den 
ersten  Monaten  ein  reger  und  regelmässiger 
Verkehr  entwickelt,  wie  er  anfangs  kaum 
zu  erwarten  war.  Dies  günstige  Ergebniss 
hat  die  Strasscnbahngescllschnft  ermuthigt, 
auf  dein  betretenen  Wege  fortzuschreiten  : 
und  weitere  Nachbarorte  an  das  Netz  an- 
zuschliessen. 

Zur  Aufrechterhaltung  des  fahrplan- 
mässigen  Betriebes,  der  im  Sommer  um  6 
I  hr.  im  Winter  um  7  Uhr  morgens  beginnt 
und  gegen  11  Uhr  abends  endet,  sind  an 
Wochentagen  auf  den  Stadtlinien  45.  auf 
der  Wolfcnhütteler  Bahn  9,  zusammen  64 
Motorwagen  im  Dienst. 

An  verkehrsreichen  Sonntagsnachmit- 
tagen erhöhen  sich  diese  Zahlen  auf  47 
bezw.  15.  zusammen  also  62  Motorwagen, 
zu  denen  noch  etwa  16  Anhängewagen  in 
der  Stark  und  15  Anhängewagen  auf  der 
Bahn  nach  WollVnbüttel  kommen. 

Die  tägliche  Leistung  belauft  sieh  zur 
Zeit  auf  etwa  5800  Motorwagenkilometer. 

Die  Einnahmen  haben  im  Jahre  1898. 
das  in  den  ersten  Monaten  auf  einigen 
Linien  noch  Pferdebctrieb  hatte,  auf  den 
Stadtlinien  durchschnittlich  26  Pf,  auf  der 
Bahn  Braunschweig — Wolfenbüttel  durch- 
schnittlich 31   Pf  betragen.    Die  Betriebs- 


ausgaben setzten  sich  bisher,  aaf  das  Wa- 
genkilometer berechnet,  wie  folgt,  w- 
samraen: 

Zugkosten:  Wagen  Unterhal- 
tungskosten, Fahrdienst-  und 
Unterhaltungslöhne  ....  11.0  iif 

Herstellung  der  Triebkraft: 

Unterhaltung  derKraftstation 
einschliesslich  Kohlen.  Putz- 
und  Schmiermaterialieu  und 
Löhne  3.1  - 

Allgemeine  Unkosten:  Un- 
kosten, Steuern,  Personal- 
versicherung, ("»ehalt  für  Di- 
rektor. Ingenieur  und  Bureau- 
personal   3.3  . 

zusammen   17.4  I  i 

Die  Kosten  für  die  Unterhaltung  w 
Beaufsichtigung  der  Bahnstrecke  und  Str  m 
Zuführung  können  für  das  verflossene 
schäftsjahr  nicht  angegeben  werden,  du  v:< 
Laufe  desselben  fortwährend  gebaut  wunl« 

In  vorgenannten  Zahlen  sind  Amnni- 
sation,  Abschreibungen  zum  Eraenenu:^- 
fonds  u.  s.  w.  nicht  enthalten.  Di»'  !.*•■ 
leisteten  Kilometer  der  Anhängewagcuw  i: 
den  voll  berechnet. 

Zur  weiteren  Hebung  des  Verkehr-  ti'-> 
Bahn  Braunschweig  — Wolfenbüttel  hat  ö- 
Strassenbahngesellschaft  in  dem  >oli>  ik 
an  dieger  Strecke  gelegenen  Leelielnh  ; 
das  komfortabel  und  bequem  cingericiiu:- 
Sternhaus  -  Etablissement   erbaut  umt  -t 
Herbste  vorigen  Jahres   eröffnet.  • 
Etablissement  hat  sich  schon  in  derknr/- 
Zeit  seines  Bestehens  die  allgemeine  W.-r;i 
Schätzung  der  Bevölkerung  von  Hr. 
schwelg  und  Wolfcnbüttel  erworben. 

=  X  = 


Die  Anlagen  der  Essener  8tra»seobahnH 

(Mit  einer  febendchUk*rte.) 

I.   Entwicklung  und  Ausbau  der  Stras*«- 
bahnlioivn. 

Die  allmälige  Entwicklung  der  K" 
ner  Strassenbahnlinien  und  deren  Ai- 
ging in  folgender  Weise  vor  sich  iy^- 
Skizze): 
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0  b 

—  V 

uange 

Datum 

1  i 

u 

Name  der  Bahnlinien 

der  Inbetrieb- 

verkehr 

in  km 

setzung 

in  Minut«n 

\ 

Essen  (Hituptbahnhof)—  Altenessen  .... 

3,» 

23. 

8. 

1893 

6 

2 

Essen  (Hauptbahnhof)— Altendorf—  Borbeck  . 

28. 

8. 

1893 

6  und  12 

3 

Altencsscn— Nordstern  

3.0 

25. 

1 

1894 

12 

4 

Essen  (Hauptbahnhof)— Alfredusbad.  .  .  . 

3,&3 

27. 

4. 

1894 

6  und  12 

5 
6 

Nordstern— Carnap  \ 

i  ... 
Caruap— W  estfalen  > 

fr 

2,16 

i  11. 

1  21. 

7. 
1. 

1895  \ 
1897  / 

12  und  24 

7 

1,S1 

8. 

5. 

1897 

12  und  24 

8 

Viehofer  Platz  —  Grabenstrasse  —  Limbecker 

0,74 

5. 

4. 

1898 

6 

9 

Limbecker   Platz  —  Limbecker  Chaussee— 

Segerothstrasse  -  Segerothfriedhof .   .  . 

1,4» 

18. 

G. 

1898 

4  und  12 

10 

0,S»J 

5. 

8. 

1898 

24 

11 

9,»S 

9. 

1898 

12  und  24 

12 

8,T3 

1: 

9. 

1898 

12  und  24 

18 

5,» 

l. 

11. 

1898 

12  nna  n 

14 

1,« 

20. 

12. 

1898 

24 

15 

5,7 

20. 

12. 

1898 

21 

16 

6,1 

». 

2- 

1899 

24 

Die  bis  zum  gegenwärtigen  Zeitpunkt 
ausgebauten  Strecken  wurden  in  zwei  Hau- 
perioden von  1893 — 1897  und  von  1898  bis 
1899  fertig  gestellt. 

In  der  eisten  Hauj»eriode  sind  demnach 
22  km,  in  der  zweiten  Hanperiode  dagegen 
35  km  ausgebaut  worden. 

Der  Personenverkehr  auf  den  Essener 
Strassenbahnen  ist  vom  ersten  Betriebs- 
jahr  bis  jetzt  in  ständigem  Wachsen  be- 
griffen.  Es  wunhn  befordert: 
vom  23.  August  1893 

bis  31.  März  1894  .     589257  Personen. 

im  Hetriebsjahr 


1801-1895 

1895-  1896 

1896-  1897 

1897-  1898 
181*8 — -1899 


3  417  535 

4  137  477 
4  522678 
5 151 295 
7  746 171 


II.  Kraftstationen 

a)  Kraftstation  Essen. 

Die  Kesselanlage  besteht  aus  3  Wasser- 
rohrkcsseln.  von  der  Firma  M.  Gehre  in 
Rath  bei  Düsseldorf  geliefert,  mit  10  Atmo- 
sphären Betriebsdruck,  je  4.75  <|ni  Rost- 
fläche,  240  qm  TotaHieiztiüchc.  berechnet 
aus  221  qm  wasserberührter  und  19,4  qin 
«lampfberührier  Heizfläche.  Von  diesen 
Kesseln  stehen  regelmässig  zwei  im  Betriebe. 

Zur  Speisung  der  Kessel  dienen  drei 
Worthington-Speisepumpen  von  je  7000  bis 
8000 1  stündlicher  Leistung.  Der  zugehörige 
Schornstein  hat  eine  Hohe  von  50  m  und 
einen  lichten  Durchmesser  von  1,8  m.  Die 


Frisehdampf-Rohrlcitung  ist  als  Ringleitung 
ausgebildet.  Die  Krümmer  derselben  sind 
sämmtlich  aus  Kupfer  gefertigt,  und  an 
verschiedenen  Stellen  sind  kupferne  Feder- 
rohre eingeschaltet. 

Die  .Maschinenanlage  umfasst  4  Com- 
pound-Damptmaschinen,  von  denen  3  Stück 
zu  400—600  PS  (bei  140  Umdrehungen  in 
der  Minute)  von  der  Finna  Pauksch  zu 
Landsberg  a.  W.,  und  eine  zu  150—200  PS 
mit  180  Umdrehungen  in  der  Minute  von 
der  Görlitzer  Maschinenbauanstalt  in  Gör- 
litz geliefert  sind. 

Die  grösseren  Maschinen  haben  Hoch- 
druckzylindcr  von  600  mm  Durchmesser 
mit  Kolbenschieberstcucning  mit  Regu- 
lirung  durch  den  Aehsenregulator,  einen 
Xiederdruckzylinder  von  950  mm  Durch- 
messer mit  Flaehschicbersteucrung  und 
einen  Hub  von  600  mm. 

Die  kleinere  Maschine  hat  den  liegen- 
den Hochdruckzylinder  von  380  mm  Durch- 
messer mit  zwangläufiger  Ventilsteuerung, 
System  (  ollmann,  einen  stehenden  Xieder- 
druckzylinder von  570  mm  Durchmesser 
und  Flachschiebersteuerung  mit  Grund-  und 
Expansionsschieber,  beide  mit  gemeinsamer 
Kurbel  und  einem  Hub  von  500  mm.  Die 
Dampfmaschinen  sind  an  eine  Zentralkon- 
densation angeschlossen,  die  aus  zwei 
Wort  hington  Oberflächenkondensatoren  von 
je  4000—5000  kg  Dampfleistung  in  der 
Stunde  nebst  gemeinschaftlichem  Kühlthurm 
von  Balke  &  <  ie  in  Bochum  und  aus  einem 
Schwager  sehen  Obertlächenkomlensator 
von  4000  kg  Dampfleistung  i.  d.  Stunde  be- 
steht.   Im  Xothfall  jedoch  müssen  die  Ma- 
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schinen  auch  mit  Auspuff  arbeiten.   Jede  Dampfdynamos  im  Betrieb,  die  den  Stron 

der    grösseren  Dampfmaschinen   ist   mit  zum  grössten  Theil  zur  Speisung  der  Bahn- 

einer  Innenpol  -  Gleiehstrommaschine  von  strecken,  zum  geringen  Theil  zum  Betriel 

Siemens  &  Halske  in  Herlin  für  268 — 335  von  kleinen  Werkstattmotoren  und  2  Glei-  ti 

Kilowatt  Leistung  bei  600 — 600  Volt  Span-  stromrransformatoren  der  Zentrale  liefern. 


Essener  StraJ&rnbatui 


nung  direkt  gekuppelt,  wahrend  von  der 
kleineren  Maschine  2  Ausscnpol  •  Gleich- 
strommasehinen  von  der  Allgemeinen  Elek- 
trizitatsgesellsehaft  in  Berlin  für  60  Kilo- 
watt Leistung  mittels  Kiemen  angetrieben 
werden.    In  der  Kegel  sind  zwei  grosse 


Die  von  der  Firma  Siemens  &  Halsk'1  V 
lieferten  Gleichstrom  -  Transformator« 
haben  eine  sekundäre  Spannung  von  90—  W 
Volt  und  eine  Leistung  von  je  36  KiluW»K  M 
110  Volt.  Sic  dienen  einerseits  zur  Ab- 
gabe  von   Zusatzspannimg    für  entfernt 
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liegende  Strecken  und  zum  Laden  der 
l'uflerbattcric.  andererseits  zur  Beleuchtung 
dt-r  £fsnmnu«-u  Zentral«'  und  zum  Laden 
einer  kleinen  Lichtbatterie,  die  naeli  Be- 
triebsschluss  die  Beleuchtung  versorgt. 
Parallel  mit  den  Maseliinen  arbeitet  eine 
villi  der  Hagener  Akkumulaturent'abrik  ge- 
Meierte  Pufferbatteric  von  250  Zellen,  die 
im  Stande  ixt.  2  Stunden  lang  896  Ampere 
uder  1  Stunde  lang  666  Ampere  oder  '/j 
Stunde  lang  900  Ampere  abzugeben  und 
somit  eines  der  grossen  Maschinenaggre- 
gaie  1  Stunde  lang  zu  ersetzen.  Da  die 
Dampfdynamos  derart  reguliren,  <lass  ohne 
parallel  geschaltete  Batterie  bei  den  gröss- 
ten  Nctzschwankungen  nur  Spannungs- 
schwankungeu  von  höchstens  10"/,,  vor- 
kommen, so  ist  die  Pufferwirkung  im  nor- 
malen Betriebe,  wie  bereits  bei  der  Be- 
stellung vorausgesehen  war.  nur  gering, 
und  kommen  selten  grössere  Batteriestrom- 
scliwankungen  als  ±  100  Ampere  vor.  Die 
Batterie  dient  daher  in  Wirklichkeit  mehr 
als  Hescrve  bei  etwa  vorkommenden  Ma- 
schinendefekteii  und  als  Kapazitätsbattcric, 
indem  8ie  die  Bclriebszeit  der  Maschinen 
dadurch  abkürzt,  dass  sie  morgens  und 
abends  entweder  allein  oder  mit  nur  einer 
Maschine  auf  das  Netz  arbeitet. 

Ausser  dem  in  Essen  befindlichen  Kraft- 
werk ist  eine  andere  kleinere  Zentrale  in 
dem  7,36  km  von  Essen  entfernten  Orte 
Borbeck  errichtet. 

b)  Kraftstation  Borbeek. 

Die  Kesselanlage  besteht  aus  3  Stein 
midier  Kesseln  von  je  150  «pu  Heizfläche  bei 
10  Atmosphären  Kesseldruck.  Zur  Spei- 
sung dient  eine  Worthiiigton-Dampfpuinpe 
von  derselben  Grösse  wie  die  in  der  Esse- 
ner Zentrale  vorhandenen,  eine  kleinere  Du- 
plex -Pumpe  und  1  Injektor.  Die  Hohrlei- 
tung ist  ebenfalls  als  Kingleitung  mit  Kupfer- 
krummem  und  kupfernen  Federrohren  aus- 
geführt. Die  beiden  dort  vorhandenen 
Dampfmaschinen  nebst  zugehörigen  4  Dy- 
namos sind  ebenso  wie  das  in  der  Zentrale 
Essen  befindliche  kleine  Maschinenaggre- 
gat von  der  Oörlitzcr  Maschinenbaiianstalt 
hezw.  von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
gesellschaft geliefert  und  haben  dieselben 
Dimensionen  wie  jenes. 

Auch  hier  ist  eine  Zeiitralkondetisation 
vorgesehen,  die  aus  einem  Einspritzkondcn- 
sator  und  einem  Gradirwerk  von  Klein, 
Sehanzliu  &  Becker  in  Krankenthal  besteht. 
Da  die  Kraftstation  nur  bei  starkem  Verkehr 
in  Betrieb  genommen  wird,  so  ist  die  Schal- 
tung derart  eingerichtet,  dass  man  von  der 


Borbecker  Zentrale  aus  die  zugehörigen 
Strecken  selbstständig  speisen  oder  mit 
Essen  parallel  arbeiten  lassen  kann.  Für 
das  Essener  Kraftwerk  wird  der  gesammte 
Wasserbedarf  aus  den  Leitungen  des, 
städtischen  Gas-  und  Wasserwerks,  für  das 
Borbecker  Kraftwerk  aus  den  Leitungen 
des  Borbecker  Wasserwerks  entnommen. 
Die  Kohlen  liefert  die  Gewerkschaft  Helene 
Amalie  in  Berge-Borbcek. 

III.  Stromzaführangsanlagen 

Die  sämmtlichon  Essener  Strecken,  die 
meistens  eingleisig,  und  nur  auf  kurzen 
Strecken  doppelgleisig  ausgebaut  sind,  haben 
oberirdische  Stromzuführungen  mit  2  Ar- 
beitsdrähten von  je  8,25  mm. 

Die  Oberleitung  zerfällt  in  etwa  15  von 
einander  gel  rennte  Speisestreckon,  deren 
jede  durch  ein  besonderes  Kabel  gespeist 
wird. 

Ausserdem  befinden  sich  in  der  Ober- 
leitung in  Abständen  von  etwa  600  m 
Strcckentrcnncr,  die  nur  bei  örtlichen  Lei- 
tungsstörungen in  Thätigkeit  kommen. 

Zwischen  je  zwei  solcher  Strecken- 
trenncr  sind  zum  Schutz  des  Leitungsnetze.« 
Blitzableiter  angebracht. 

Die  Leitungsaulagen  auf  den  Linien 
Essen— Altenessen, 
Essen— Borbeck 
und  Essen— Rüttenscheid 
sind  von  der  Allgemeinen  Elcktrizitätsge- 
sellschaft  in  Berlin,  alle  übrigen  von  der 
Union  ElektrizitÄtsgcscllschaft  in  Berlin  aus- 
geführt. 

Zur  besseren  Stromrückleitung  ist  jeder 
Schienenstoss  durch  einen  kupfernen  Bügel 
von  etwa  lOOqinin  Querschnitt  verbunden. 
Ausserdtun  sind  an  verschiedenen  Stellen 
besondere  Kückleitungskabel  an  die 
Schienen  angeschlossen. 

IV.  Gleisanlage. 

Bei  dem  Verlegen  des  Oberbaues,  welches 
zum  grössten  Theil  im  Strassenkörper.  auf 
kleineren  Strecken  aber  auch  auf  eigenem 
Planum  erfolgte,  kamen  bei  einer  Spurweite 
von  1,0  in  3  Schienenprofilc  zur  Verwen- 
dung und  zwar  Phönix-Killenschienenpro- 
fil  25b  von  180  nun  Höhe  und  einem  Ge 
wicht  von  40,2  kg  für  das  laufende  Meter, 
«las  zweiteilige  Haanuann-Profil  35f  mit 
einer  Höhe  von  155  mm  und  «>inem  G<>- 
wiclit  von  42  kg  für  das  laufende  Meter 
und  ein  kleine»  Vignol-Protil  von  87  mm 
Höhe.  Letzteres  wurde  jedoch  nur  auf 
einer  kleineren  Theilstreekc  auf  eigenem 
Planum    der    Linie    Essen— Borbeck  auf 
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etwa  1  km  Länge  und  in  den  einzelnen 
Depots  als  Rangirglcis  verwendet.  Die 
Lieferung  der  Killenschienen  war  dem  Här- 
der Bergwerks-  und  Ilüttenvcrein  und  der 
Gesellschaft  für  Stahlindustrie  in  Bochum, 
diejenige  der  Haarmannsehiencn  dem  Stahl- 
werk Osnabrück  übertrugen  worden.  Bei 
den  Linien  der  zweiten  Bauperiode,  soweit 
dieselben  nicht  im  Stadtkreis  Essen  lagen, 
fand  durchgängig  das  Phönix-Rillenschic- 
nenprofil,  für  die  im  Stadtkreise  Essen  be- 
findlichen Linien  der  ersten  Bauperiode 
sowie  auf  der  Strecke  Provinzialgrenze — 
Horst  das  Haarmannsche  Profil  Anwendung. 
Im  ganzen  sind  im  Betrieb  an  Haarmann- 
sehem  Oberbau  32  km,  an  Phönix-Rillen- 
schienen  30  km,  mit  Einschluss  der  Neben- 
gleise. Der  zu  den  Gleisen  beider  Profile 
erforderliche  Unterbau  sowohl  bei  gepflaster- 
ten, als  auch  bei  chaussirten  Strassen  ist 
in  gleicher  Weise  durch  eine  2  tn  breite 
und  30  cm  hohe  Steinpackung  mit  darüber 
liegender  Schotterung  zum  Anstopfcn  der 
Gleise  gebildet  worden.  Zum  Zwecke  eines 
guten  Pflasteranschlusses  sind  die  Hohlräume 
der  Schienen  zwischen  Kopf  und  Fuss  zum 
Theil  mit  karbolinirten  Brettchen,  zum  Thcil 
mit  Betoneinlagen  ausgefüllt.  Auf  kleine- 
ren Strecken  ist  der  Haarmannsche  Vcr- 
blattstosszurVerwendunggekommcn,  ferner 
soll  jetzt  eine  Versuch sstrecke  mit  ge- 
sc.hweissten  Stösscn  nach  dem  Verfahren 
«ler  Firma  Th.  Goldschmidt  in  Essen  her- 
gestellt werden.  Als  Weichen  wurden  Uni- 
versal- oder  Gewichtsweichen,  und  zwar 
durchgängig  Linksweichen  mit  einer  Herz- 
stückneigung von  1 : 6,  verwendet.  Die 
Lieferung  der  Weichen,  soweit  Haarmanu- 
schcr  Oberbau  in  Frage  kam,  erfolgte  durch 
das  Stahlwerk  Osnabrück,  während  die 
Weichen  mit  Phönix-Rillenschienen  die  Ma- 
schinenfabrik „Deutsehland"  in  Dortmund 
übernommen  hatte.  Dasselbe  Licferungs- 
verhältniss  war  auch  bei  den  ausserordent- 
lich zahlreichen  Niveaukreuzungen  mit 
Haupt-  und  Zcchenbahnen  der  Fall. 

Das  Prinzip  für  diese  Konstruktionen 
bestand  darin,  dass  die  Kreuzungen  ohne 
Anbohren  oder  Anschneiden  der  Haupt- 
bahnschienen hergestellt  wurden  und  jede 
feste  Verbindung  der  sich  kreuzenden  Gleise 
wegen  des  Wanderns  der  Schienen  ausge- 
schlossen werden  musste. 

V.  Wagenpark. 

Sämmtliche  Motorwagen  haben  2  Mo- 
toren. Bei  dem  stark  coupirten  Terrain  in 
Essen  (es  sind  stellenweise  auf  400  m  Länge 
Steigungen  von  1 : 16  und  darüber  zu  über- 


winden) war  es  dringend  nothwendig.  die 
Wagen  mit  einer  starken  und  absolut  sicher 
wirkenden  Breniscinrichtung  zu  vorsehen 
Die  Möglichkeit  einer  plötzlichen  Bremsmi? 
ist  durch  eine  mittels  des  Fahrschalters 
einzuschaltende  elektrische  Bremse  ge- 
geben. Dieselbe  bringt  in  Verbindung  mi: 
der  Handbremse  selbst  bei  grosser  Fahr 

'  geschwindigkeit  den  Wagen  schon  »u: 
einige  Meter  Bremsweg  zum  Stillstand. 

Die  ersten  durch  die  Allgemeine  Elek 
trizitätsgescllschaft  in  Berlin  gelieferte: 
Motorwagen  hatten  bei  einem  Radstar.; 
von  1,50  m  ein  Leergewicht  von  5,3  t,  ht 
einer  Besetzimg  von  30  Personen  7,5  t.  Di- 
weiterhin  durch  die  Union  Elektrizität^« 
Seilschaft  zu  Berlin  angelieferten  Moj>t- 
wagen  haben  bei  einem  RAdstAnd  v 
1,80  m  ein  Leergewicht  von  8,4  t  und  b« 
einer  Besetzung  von  etwa  36  Personen  tu 
Gewicht  von  11,1  t.    Die  Länge  des*  w\- 

I  gens,  von  Puffer  zu  Puffer  gemessen,  b. 

;  trägt  etwa  8,50  m.   In  letzter  Zeit  sind  iiuo1 

j  durch  die  Firma  Siemens  &  Halske  in  H>  r 
lin  gelieferte  Wagen  von  denselben  V 
inessungen  und  (iewichten  in  Gebratu:. 

i  welche  die  Wagen  der  Union  Elektrizität^:- 
Seilschaft  in  Berlin  haben.  Ausser  denMot*  r 

I  wagen  werden  auf  den  frequenteren  Streck'  c 
auch  noch  Anhängewagen  von   4,5  t  Leer 
gewicht  verwandt.   Die  grösste  Breite 
Wagenprofils  ist  auf  2  m  festgesetzt. 
Derzeit  sind  vorhanden  103  Motor- ur- 

j  51  Anhängewagen,  von  denen  Wochen!*.- 

;  59  Motor-  und  12  Anhängewagxn  im  Y>- 

!  triebe  stehen. 

VI.  Wagenhallen  and  Beamtenhäaser 

Bezüglich  der  Hochbauten  «ler  Essen- • 
Strassenbahnen  ist  folgendes  zu  erwähn'-! 

Die  Zentralkraftstation  Essen  hat  •■!:.< 
Gcsammtgrundfläche  von  14  400  qm.  v 
i  welchen  etwa  die  Hälfte  bebaute  Fläcl 
j  ist.   Die  hauptsächlichsten  Bauten  bestehe 
aus  einem  Verwaltungsgebäude,  einer  W 
!  genhalle  für  88  Wagen,  einem  Kessel-  u: 
j  Maschinenhaus,  einer  Werkstatt e  und  KVp 
j  ratur  -  Wagenhalle  für  20  Wagon,    ein-  ^ 
|  Pferdestall  für  4  Pferde  und  diversen  Ncb< : 
gebäuden. 

Die  Kraftstation  Borbeck  besitzt  «  ■i<- 
Grundfläche  von  7900  qm,  wovon  2100  <ij 
bebaut  sind.  Die  hier  ausgeführte 
Bauten  bestehen  in  einem  Verwaltung*^ 
bäude,  einer  Wagenhalle  für  36  Wager 
einem  Maschinen-  und  Kesselhaus,  ein  ■ 
Werkstatt  und  sonstigen  kleineren  zur 
,  hörigen  Anlagen.  Zur  Unterbringung 
I  Wagen,  welche  den  Verkehr  auf  den  weire: 
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entfernten  Theilen  des  Strussenbahnnetzes 
vermitteln,  dienen  drei  kleinere  Depots  in 
den  Orten  Catembcrg.  Horst  und  Bredeney, 
deren  Lage  ans  der  beigegebenen  kleinen 
Uebersichtskarte  ersichtlich  ist.  Das  Depot 
('.•Hemberg  hat  eine  Grundfläche  von 
3100  qm,  es  besitzt  2  Beamtenwohnhiluscr 
für  je  6  Familien  für  Wagenführer  und 
Schaffner,  einen  Wagenschuppen  für  20 
Wagen,  ein  Salzmagazin  und  die  zu  den 
Beamtenwohnhäusern  erforderlichen  Neben- 
gebäude. Aehnlich  ausgerüstet  ist  das  De- 
pot Horst,  welches  eine  Gesamratgrund- 
Halene  von  4800  qm  aufweist  mit  einer 
Wagenhalle  für  8  Wagen.  Das  Depot  Bre- 
deney hat  eine  Gesamintgrundfläche  von 
5600  qm,  besitzt  jedoch  nur  ein  Beamten- 
wohnhaus und  ebenfalls  eine  Wagenhalle 
für  8  Wagen.  —  r  — 


III.  Amerikanische  Patente. 

Mittelhailt  durch  daa  Patentbüro  von 
M.  Schmetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 
iWe  Verelnsferwillangen  erhalten  auf  Varianten  von  dem 
fatentanwalt  M  Hchmets  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Ober  diese  Qegemtande.) 

1  Kisenachwelle. 

Die  Schwelle  von  U-fönnigem  Quer- 
schnitt besitzt  an  den  oberen  Kanten  der 
Seitenstege  Aussparungen,  in  welchen  der 
Schienenfuss  ruht  und  gegen  seitliche  Ver- 


schiebung geschützt  ist.  Die  Schiene  ist 
vermittels  Klammern  a  befestigt,  die  über 
den  Schiynenfuss  greifen  und  mit  seitlichen 
Zapfen  6  versehen  sind,  die  in  an  den 
Seitenstegen  angebrachten  Löchern  stecken. 
Ein  durch  den  Zapfen  b  gesteckler  Splint  c 
verhindert  das  Herausfallen  der  Klam- 
mem a. 

2.  Sehienenst osm Verbindung 

Die  zusamineiistusseiiden  Enden  der 
Schienen  /  und  8  sind  nach  auswärts  ge- 


bogen und  durch  dieser  Biegung  ent- 
sprechend gestaltete  Laschen  3  und  4  mit 
einander  verbunden.    Schienenenden  und 


Laschen  sind  unterstützt  durch  eine  Grand- 
platte  6.  Zur  Btossfreien  Ueberfahrt  der 
Schienenverbindung  ist  die  innere  Lasche  3 
in  der  Mitte  etwas  höher  als  die  Schienen, 
wahrend  ihre  Enden  allmählich  in  das  Ni- 
veau der  Schienen-Lauffläche  verlaufen. 

8.  Stationsanzeiger. 

Im  Innen  des  Wagens  ist  ein  mit 
Schauöffnungen  versehenes  Gehäuse  ange- 
brannt) in  welchem  sich  zwei  übereinander 
angeordnete  Walzen  befinden,  über  die  ein 
Band  läuft,  welches  die  Namen  «1er  Statio- 
nen der  Reihe  nach  aufweist.    Unter  dem 


Wagen  ist  ein  nach  unten  reichender,  mit 
einer  Laufrolle  a  versehener  Arm  b  vor- 
handen, welcher  mit  der  Laufrolle  a  auf 
einen  kurz  vor  jeder  Station  auf  der  Strecke 
angebrachten  Anschlag  c  aufläuft.  Die 
hierbei  erfolgende  Abwärtsbewegung  des 
Armes  b  bewirkt  unter  Ycrmittelung  der 
Welle  rf,  der  Kette  e  und  eines  Gesperres 
jedesmal  eine  so  grosse  Drehung  der  Wal- 
zen, dass  der  betreffende  Stationsname  in 
der  Schauüffnung  sichtbar  wird. 
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Betriebs  Ergebnisse. 


[MtUbe:!  He, 


IV.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Mai  1899. 


Name  der  Kleinbahnverwallang 


Monat  Mai  1899 


_|i  Vorjahres 

.Jt  i  ?f*.  Betriebe-  ..Bt  i  .  G«\  Betriebs- 
triebs- lautete  .  trieb»  leistete  ""•■^"^ 
lang«    Wagen-  einnähme  JlBg#    Wagen-  "Inn ahme 

km        kin  M         km        km  M 


Vom  1.  Janaar  bis 

31  Mai  1899 


(leistete 
Wagenkm 


Aachener  Klelnbahn-QeeeUschaft . 

83 

247384 

79334 

54 

178990 

60  068 

1  127965 

358063 

771501 

Aibling- Feilnbach.  Lokalbahn  . 

z 

_ 

m 

Alle-  Lokal-  u.  8trb.-Ge*.  in  Berlin 

')  1442  642 

r~  • 

A  seh  e  rsleben-SchneldUNienh  äffe  n 

46 

53484 

27385 

46 

47  917 

18243 

209758 

127  925 

229243 

Banner  f  a)  Zahnrsdstreeke .  . 
Bergbahn  |  b)  Adhasionsetrecke  . 

2 
5 

5807 
15282 

|  13885 

f  2 
l  5 

5643 
12764 

*  13466 

|  24129 
|  68301 

|  54711 

,  22395 

V  56701 

- 

/ 

Barmer  Straaeenbahn  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

liarmea-Sch Weimer  Bahn .... 



— 

— 

— 

- 

— 

- 



- 

Berlin-Charlottenburg.  8traes>enb 



— • 

107  686 

— 

— 

108476 

— 

— 

1  - 

Berliner  Straaaenbahn  .  . 

320 

3841069 

1708774 

300 

3196254 

1619807 

17806795 

S  028  38) 

14  821176 

Neue*! 

erllner  Pferdebahn.  .  .  . 

67 

MO  644 

244  038 

52 

227  966 

2626927 

1089038 

2334  255 

1*4 

HavesL,  |  Bonner  Straasb.  Pferdeb. 

— 

— 

— 

— 

2 

1 

Contai 

■ 

— 

— 

- 

ACo. 

43 

31 

7897 

2.7 

22  745 

7160 

161597 

37887 

10220» 

Straaaenbahn  ..... 

— 

31 

— 
.16!)  84>! 

157994 

30 

34Ü  000 

— 

— 

— 

— 

- 

Biektrische  Strasaenbabn  Brealan 

19 

322025 

99229 

14 

269338 

150564 
91634 

1  596968 
1367727 

654070 
399874 

1502253 
980249 

3  1- 

Grosse  Casseler  8traaseob.-A.-0. . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Coblenser  8traMenbshn-Oeaellscb. 

12 

51 610 

17  940 

12 

40  734 

15570 

208 17? 

61662 

169749 

Cöthener  Kleinbahn  

— 

— 

— 

- 

Crefeld-Herdinger  Ix>kilbaön  .  - 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

Desaauer  Htr.xsi-enbahn-Oee. .    .  . 

_ 

— 

— 

- 

- 

De*«au  Radegaster  Bahn  .... 

- 

— 

- 

Deu  lache  8trassenb.-0esi.Di  eaden 

51 

640696 

46 

483050 

160  473 

2  54^  7. -10 

801525 

2330753 

Dreedener  Strassenbahn  ... 

56 

828  riff  * 

3H0 .109 

62 

786389 

370  643 

3937142 

1  696676 

3  6»7  950 

l-3:- 

Elektrische  j  Bannen-Blberfeld  . 

12 

352738 

108  883 

12 

352301 

102820 

1530647 

486762 

1413619 

U  - 

Strassenb.  \  Elberfeld  Nord-80d 

A 

42  816 

15067 

4 

42774 

14  692 

208739 

63136 

207556 

<v 

SttdL  elektr.Btrassenb.Darnat  jdt 

7 

cül  4Tj3 

130  042 

7 

49  047 

18815 

232  2R2 

H2  Kiti 

20459» 

ilü 

Blektr.8trassb.  d  St,  Mulbeim-Ruhr 

14 

1B533 

12 

43789 

13  000 

270089 

77  905 

210870 

r.  - 

Erfurter  Elektr.  Btrassenbahn  ■  . 

12 

fW931 

2hfi04 

12 

97782 

23923 

451278 

106  273 

437128 

Frankfurt- OfTeabacher  Tramb.-O. 

7 

45ÜI0 

11 188 

7 

45450 

11592 

204  220 

48  482 

213  SO 

-.  . 

Frankfurter  Lokalbahn  .... 

5 

20711 

8707 

5 

18623 

7  987 

97775 

37  421 

»4074 

n- 

— 

— 

— 

- 

1 

_ 

- 

iUlberst&dter  Strassenbahn-A.-O. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Ii  all  es  che  Btrasaenbahn  A.-U.  . 

9 

32O70 

Ai  673 

6 

58244 

16389 

360145 

85  382 

2N292 
141875 

Heidelberger  8traasen-  /  Pferdeb. 

4 

.11  AZA 

14  986 

* 

31730 

14  178 

150822 

54  077 

r.« 

u.  Bergbahn-Oesellseb,  1  Bergb.  . 

0,480 

1 327 

»™ 

0,489 

1288 

8574 

2933 

15  549 

2556 

Hunim 

Inger  Krehbahn.^.  .   .  . 

28 

17782 

4840 

- 

1  — 



— 

— 
— 

84  211 

20  818 
— 

- 
— 

- 

521 647 

242294 

63 

481066 

225 140 

2  222477 

1042047 

2084  027 

i£-- 

I.elp",« 

■er  Elektr.  Straßenbahn  . 

548148 

141064 

48 

427  851 

114  7S7 

2573  546 

624  531 

1  851  2* 

*i 

Uro««* 

70 

1116496 

357  005 

71 

994661 

321834 

SOG9000 

1582  259 

4634  7» 

Ii*-- 

jurger  Slraeecnelaenh.-Oss. 

- 

— 

— 

— 

— 

Mannh 

sim-LudwIgsbafenerTranib. 

46651 

•1 

81892 

44  674 

384  304 

198878 

373  0t2 

tner  Trambabn-Aktienges 

51 

C19  216 

331979 

51 

549514 

306690 

2984  334 

1  514  986 

2612001 

Niederwaldbahn-Oea.  (E  Ud o h ei  in  i 

* 

3754 

20386 

4 

3652 

16821 

5495 

25626 

5  22! 

Nornberg-Kürtber  Btrassenb.-Oes. 

411 182 

130526 

26 

304110 

116495 

1  796106 

579152 

1326  8fA 

.:.i- 

ia 

1 14  237 

38026 

'^18 

90856 

31754 

476624 

155243 

209637 

I  ' 

ßemscbeidcr  Straagenbahn  He* 

ei 

9 

42900 

19432 

8 

40036 

18366 

204  282 

86209 

106020 

Betr. 

Bochum  ■  Gcl'cnkircuener 

von 

Stra^npiib.ilin  

er 
SO 

241  »Ai 

115680 

46 

200873 

87  266 

1  153990 

307438 

956323 

B.\  Ii. 

Würzburger  Straßenbahn 

35370 

12540 

28943 

12 161 

169067 

51589 

144  640 

*  ■ 

Stidt.elektr.Sitrb.  Kunicaborg  Ll'i . 

— — 

—  " 

— 

- 

■ 

- 

8Udt  Btraesenbahn  Oberbausen  . 

1  o 
Ii 

4«  Üäl 

14  213 

12 

51434 

13260 

237  019 

63706 

244  26« 

Stettiner  8traa»enelsenbahn  .  .  . 

84781 

27 

241792 

77  597 

1330442 

365615 

1  066583 

gtrasaeneisenbabn-ties.  Hamburg . 

1  (Y) 

.'.  L7G  (J25 

656  210 

99 

1960511 

632313 

9815036 

2926366 

9583884 
2481453 

Straaeenbahn  Hannover 

149 

72T-.  3i4 

257  370 

106 

681482 

206  2U) 

2934  839 

997  094 

St  raaeeoeisenb.Oes.  Braunsen  weig 

39 

275212 

90488 

38 

216050 

62  436 

1209  263 

346871 

335  205 

Slut  ( gar  ter  Ki  1  der  bahn  -Uexellseb. 

28 

61403 

34621 

38 

56262 

31430 

281  870 

134740 

22»  000 
981 5tC 

Stuttgarter  StrasRenbahn-Ge».  .  • 

20 

242060 

106  691 

30 

213571 

94419 

1086103 

461613 

Ötidd. 

Essetier  Sti  ästen  i  ahnen  ■ 

57 

309935 

126311 

25 

151035 

70  842 

1369471 

242644 

Ei  Ben 

Witubadoner  Dampf  bahn  . 

8 

44  033 

31361 

46224 

29  893 

160949 

50450 

136038 

b.khD' 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

2 

11485 

6712 

114.« 

5443 

55  944 

10331 

55946 

:•»• 

(Jos. 

0.43 

1516 

5583 

0.43 

4369 

2639 

7  861 

1SB1 
84  8« 

Darm 

WioHbadener  Klektr  Hahn 

3,43 

26767 

12968 

3.43 

18  Z» 

9378 

113398 

22142 

«ladt 

Malier  Nerdebah»  .  .  . 

10 

58  sei 

21601 

9 

57  329 

19  635 

i47090 

40  677 

24081* 

Tramways  Mülhausen  L  Eis    .  . 

29 

- 

4L. -WS 

51311 

160436 

B> 

Pferdel 

11395 

96C7 

5 

11286 

8673 

56075 

37173 

55340 

i; 

Wallücke-Bahn  

17 

20612 

4244 

17 

18  561 

4340 

88611 

17  808 

81618 

Hirnen  c- »nun  tu  aueiz    ■     4344     1   17  18561     '     4  340 

,.'^5JBiommen..an  Einnahme  aus  den  neueren  Strasaenbabn-Unterneriniungen  in 
boen  193048  M.  -  «)  Som  9  April  ab  14  vom  19.  Mai  ab  18  km. 


Frankfurt  a  O  .  Gfniilz  unJ  den  H-rlf.'1 


Kur  die  Redaktion  der  Vereins  Uitibeilungen  verantwortlich:  Dr.  Kollmann  in  Krankfurt  a  M 
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Mittheilungen 

des 

Yereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 

No.  8  ÄUQU8t  Jahrgang  1899 


Gesehaftsfuhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn  - 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellsehaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

POr  dies«  Mittbellungen  bestimmt«  Beitrage  wolle  man  an  Harra  Dr.  Kollmaan  In  Prankfurt  a.  M.. 

Blelchitrssse  10,  einsenden. 

INHALT: 

Künfte  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  and  Kleinbabnverwaltungen  vom  10  —14.  Sep- 
tember 1899  In  KIberfeld  S  149  —  Rundschreiben  So.  76  vom  19  Jan!  1889  8.  150.  —  Rundschreiben  No.  77  vom  30  Janl 
1899  S,  151.  —  Der  Betriff  des  .WprthOB"  einer  Bahn&alag«  8.  161.  —  lleschreibang  der  nach  dem  Schloss  und  der 
Molkenkur  in  Heidelberg  erbauten  und  am  90  Marz  1890  dem  Botrieb  übersehenen  komdlnirton  Drahtseil-  und  Zahnrad- 
bahn (mit  einem  LAngenprotil  der  Bahn  und  einer  Totalansicht  des  Schioasberges)  S.  159.  -  Die  Zustimmung  de«  Wege- 
unterh&ltungspfllchUgen  zur  Benutzung  Öffentlicher  Weg«  für  Kleinbahnen  S.  166.  —  Auszüge  ans  Geschäftsberichten. 
8.  168.  -  Amerikanische  Patent«  S.  170   -  Betriebs-Rrgebnlwe  im  Monat  Jnni  1899  8.  172. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Fünfte  Hauptversammlung 
den  Vereins  Deutscher  Strassenbahu-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen 

vom  10.-14.  September  189»  in  Elberfeld. 

Mit  Rundsehreiben  No.  79  vom  18.  Juli 
macht  die  geschäftsfilhrende  Verwaltung 
die  folgenden  Mittheilungen  über  da»  Pro- 
gramm der  bevorstehenden  fünften 
Hauptversammlung: 

4 

Sonntag,  den  10.  September. 

Vorabend,  von  7  Uhr  Abends  ab:  Be- 
grüssung  in  Barmen. 

Montag,  den  11.  September     1  Tag. 

9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmit- 
tags: Sitzung  in  Elberfeld.  1—2  Uhr:  Im- 
biss,  dargeboten  durch  die  in  Bannen-Elber- 
feld  bestellenden  Bahnen.  3— 6  Uhr  Nachmit- 
tags: Besichtigung  der  Schwebebahn  und 
des  im  Bau  begriffenen  Elektrizitätswerkes 
in  Elberfeld.  7  Uhr  Abends:  Gemeinschaft- 
liches Essen  im  Zoologischen  Garten  in 
Elberfeld. 

Dienstag,  den  12.  September.   2.  Tag. 

9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmit- 
tags: Sitzung  in  Elberfeld.   1—2  Uhr:  Im 


biss.  dargeboten  durch  die  in  Barmen-Elber- 
feld  bestehenden  Bahnen.  —  (Während  der 
Sitzungen  wird  für  Zerstreuung  der  Damen 
Sorge  getragen.)  —  21/,— 6'/a  Uhr  Nach- 
mittags: Besichtigungen:  Gruppe  a:  Barmer 
Bergbahn;  Gruppe  b:  Bergische  Kleinbah- 
nen. 7  Uhr  Abends:  Offizielles  gemein- 
schaftliches Essen  in  der  Stadthalle  der 
Banner  Anlagen  zu  Barmen. 

Mittwoch,  den  13.  September.    3.  Tag. 

Ausflug  ins  Bergische.  Extrazug  ab 
Elberfeld  bis  Schaberg  bei  Solingen.  Dort- 
selbst Besichtigung  der  Kaiser  Wilhelm- 
Brücke  (Müngstener  Brücke).  Fusstour  von 
Münzten  bis  Burg,  dortseihst  Mittagessen 
auf  Schloss  Burg.  Fahrt  auf  der  Damptbahn- 
strecke  der  Westdeutschen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft von  Burg  bis  Thalsperre,  Kaffee 
an  der  Thalsperre.  Fusstour  oder  Kreinser- 
fahrt  von  Thalsperre  bis  Wernscheid,  dort- 
selbst  Besichtigung  der  Heiuseheider 
Strassenbahn  und  der  Bergischen  Stahl- 
industrie. In  Remscheid  gemeinschaftliches 
Abendessen.  Extrazug  von  Remscheid  nach 
Bannen  und  Elberfeld. 

i 

Donnerstag,  den  14.  September. 

Eine  Anzahl  Kollegen  beabsichtigt  eine 
gemeinschaftliche  Tour  über  Köln  nach 
Bonn  und  dem  Siebengebirge  oder  nach 
Rolandseck. 
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V  c  rh  und  lungsge  gen  stände 
der  fünften  Hauptversammlung. 

1.  Jahresbericht  und  Rechnungslegung. 

2.  Di«-  neuen  Oberbausysteme  der  elek- 
trischen Strassenbahnen  im  Innern  der 
Städte. 

Referent:  Herr  Direktor  II.  Geron- 
Köln. 

8.  Versprechung  zur  Gewinnung  von 
Unterlagen  für  ein  im  nächsten  Jahre 
zu  erstattendes  Referat  über  die  im 
elektrischen  Betriebe  verwendeten 
Bremsen  (Betriebskosten  und  Erfah- 
rungen, Anlagekosten.  Vergleiche  der 
durchgehenden  oder  maschinell  betä- 
tigten Bremse  gegen  die  Handbremse). 
Einleitung  der  Besprechung  durch 
Herrn  Direktor  Fromm -Dessau. 

4.  Tarifänderungen  und  ihre  Wirkung  auf 
die    Betriebsergebnisse,    insbesondere  , 
unter  Berücksichtigung   des  Einheits- 
tarifes, des  Umsteigeverkehrs  und  des 
Uebergangcs  zum  elektrischen  Betriebe. 

Referent:    nerr    Direktor  v.  Pireh- 
Elberfeld. 

5.  Aenderungen  des  Haftpflichtgesetzes 
durch  das  Einführungsgesetz  zum 
Bürgerlichen  Gesetzbuch,  Erwerbsvor- 
behalt der  Strassen-  und  Wegeeigen- 
thümer  gemäss  §  6  Absatz  3  des  Klein- 
bahngesetzes. 

Referent:   nerr   Regierungsrath  Dr. 
Eger-  Berlin. 

6.  Kreuzungen  von  Strassen-  und  Klein- 
bahnen mit  Eisenbahnen,  welche  der 
Betriebsordnung  für  Haupteisenbahnen 
oder  der  Bahnordnung  für  die  N'eben- 
eisenbahnen  Deutschlands  unterliegen. 

Referent:  Herr  Direktor  Rötelmann- 
Dannsirtdt. 

7.  Die  Unfälle  des  Jahres  189a 

Bearbeitet  durch  das  Sekretariat. 

8.  Das  Postwegegesetz  und  seine  Wir- 
kungen auf  die  elektrischen  Bahnen. 

Referent:  Herr  Oberingenieur  Oude  n- 
dijk-Elberfeld. 

9.  Besprechung  des  Vorschlages  der  elek- 
trischen Strassenbahn  Breslau  über  Aus- 
setzung eines  Preises  durch  den  Verein 
für  Wagenkonstraktionen,  welche  gleich- 
zeitig auf  Strassenbahn-Gleisen  (in  Zü- 
gen) und  einzeln  «ls  Strassengespanne 
verwendbar  sind. 

10.  Bericht  der  Kommission  für  Pensions-  , 
kassen. 

11.  Bericht  der  litterarischen  Kommission. 

Referent:  Herr  Dr.  Kollmann-Frank- 
furt a.  M. 


»»»»■_  [dÄ^Ä 

i 

12.  Besprechung  über  die  VersteigeruiLg 
von  Fundsachen,  welche  nach  § 
des  neuen  bürgerlichen  Gesetzbuch»*' 
die  öffentlichen  Behörden  uud  Ute  Wr- 
kehrsanstalten  des  Reichs.  derBund** 
Staaten  und  der  Gemeinden  durch  ihr- 
Beamten  vornehmen  können,  wahret') 
die  privaten  Verkehrsanstalten  hierzu 
eines  öffentlichen  Beamten  (Gerichts- 
vollzieher u.  s.  w.)  benöthigen. 

18.  Besprechung  über  die  Verordnungen 
der  Eisenbahnbehörden,  nach  welcher, 
die  an  einen  an  einer  Kleinbahn  wei- 
nenden   Empfänger   gerichteten  Sen- 
dungen auf  dem  Frachtbriefe  ein«:  i 
besonderen  Vermerk  über  die  Weiter  ! 
befördorung  auf  der  Kleinbahn  tra^c  1 
müssen,  wodurch  unter  Umständen  <-r 
hebliche  Verzögerungen  in  der  Zu«:-! 
lung  der  Sendungen  bedingt  werd«, 

14.  Referat  über  Sicherheitsvorschrifteu  für 
elektrische  Mittelspannungsanlagen  2& 
bis  1000  Volt.) 

15.  Vortrag  mit  Vorführungen  über  tlas  n> . 
Sehienensehweiss  -  Verfahren  (minV- 
Wärmegemisches)  des  Herrn  Dr.  H*r 
(ioldsc hm idt  Essen  n.  d.  Ruhr. 

16.  Bestimmung  von  Ort  und  Zeit  d--: 
nächsten  Hauptversammlung. 

17.  Festsetzung  des  Huushaltungsplane«  k 
1900. 


Die  geschäftsführende  Verwaltung  ar- 
sercs  Vereins  hat  die  nachfolgenden  Kund 
schreiben  an  die  Vereinsverwaltuiigen  £'.• 
richtet. 

I.  Rundschreiben  Xo.  76  vom  19.  Jut 
1899. 

„Der  Verband  Deutscher  Elektnut 
niker  hatte  seiner  Zeit  eine  ständige  Kom- 
mission zur  Bearbeitung  von  Sicherhe  i- 
vorschriften  eingesetzt,  welche  zuletzt  d:- 
Aufgabe  hatte,  Vorschriften  für  elektrisch 
Anlagen  von  250—1000  Volt  Spannung 
bearbeiten. 

In  dieser  Kommission  wurde  bisher  d»- 
Interesse  der  Strassenbahnen  mit  elekrri 
schein  Betrieb  durch  die  Herren  Geheim^ 
Finanzrath  Professor  Dr.  Ulbricht  Dre^t 
und  Direktor  Gundcrloeh-Elberfeltl  «jif 
genommen.  Das  Ergebniss  der  Arbeite 
der  Kommission  ist  in  dem  (im  Anhangt 
gedruckten) 

Entwurf  zu  Sicherheitsvorschrift'" 
für 

elektrische  Mittelspan nungsanlap«*!1 
wiedergegeben. 
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Da  nun  ein  Antrag  in  der  Kommission  wir  ergebenst,  den  Termin  zur  Beantwortung 

angenommen  ist,  den  Verein   Deutscher  des  Fragebogens  innezuhalten. 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  Die  diesjährige  Hauptversammlung  tin- 

zur  Mitarbeit  an  diesen  Vorschriften  in  den  det  nach  dem  letztjährigen  Besehluss  zu 

schon  zu  Anfang  Juli  in  Berlin  stattfinden-  Anlang  September  in   Barmen  -  Elberfeld 


den  Schlusssitzungen  aufzufordern,  so  er- 
suchen wir  unsere  Mitglieder  ergebenst, 


statt  und  werden  wir  die  Mitglieder  um^ 
gehend  benachrichtigen,  sobald  der  genaue 


uns  Ihre  Ansicht  über  den  Entwurf  und    Termin  und  das  Programm  der  Hauptver- 


etwaige  im  Interesse  der  Bahnen  vorzu- 
nehmende Abänderungen  desselben  bis 
zum  27.  d.  Mts.  ausführlich  mitthcUen  zu 
wollen.  Wir  bemerken  dazu,  dass  das 
preussische  Ministerium  die  bestimmte  Ab- 
sicht hat,  die  aus  der  Kommission  hervor- 
gehenden Vorschriften  den  Bahnen  aufzu- 
erlegen, gleichviel,  ob  wir  mitarbeiten  oder 
nicht,  und  dass,  von  diesem  Standpunkte 
aus  betrachtet,  keine  Verwaltung  es  unter- 
lassen sollte,  die  Vorschriften  gründlich  zu 
prüfen  und  bis  zu  dem  angegebenen  Ter- 
min sich  dazu  zu  äussern. 

Sehr  erwünscht  wäre  es  natürlich,  wenn 
sich  seitens  des  Vereins  Deutscher  Strassen- 
bahn- und  Kleinbahn-Verwaltungen,  dessen 
Vertretung  in  der  Kommission  in  keinem 
Verhältniss  zu  den  wahrzunehmenden  Inter- 
essen steht,  noch  einige  Herren  bereit  er- 
klärten, an  den  Verhandlungen  in  Berlin 
Theil  zu  nehmen.  Wir  ersuchen  daher  die 
Vereinsverwaltungen  ergebenst,  uns  ge- 
eignete Mitglieder  ihrer  Verwaltungen  vor- 
zuschlagen, damit  die  Vereinsleitung  im 
Stande  ist,  je  nach  der  Zahl  der  zugelasse- 
nen Vertreter  dieselben  der  Kommission 
namhaft  zu  machen.1- 


sammiung  endgültig  feststehen." 


II.  Rundsehreiben  Xo.  77  vom  80.  Juni 
1899. 

„In  der  Anlage  überreichen  wir  Ihnen 
••inen  Fragebogen  in  2  Exemplaren  über 
.,  Tarifänderungen  und  ihre  Wirkungen  auf 
die  Betriebsergebnisse,  insbesondere  unter 
Berücksichtigung  des  Einheitstarifs,  des 
Urasteigeverkehrs  und  dos  Uebcrganges 
zum  elektrischen  Betriebe"  und  ersuchen  er- 
gebenst, ein  ausgefülltes  Exemplar  bis  zum 
15.  Juli  er.  an  uns  zurücksenden  zu  wollen. 
Sollten  die  bestehenden  Verhältnisse,  z.  B. 
das  Vorhandensein  mehrerer  Bahnnetze 
unter  einer  Verwaltung,  eine  getrennte  Be- 
antwortung auf  mehreren  Fragebogen  er- 
forderlich machen,  so  stehen  weitere  Exem- 
plare zur  Verfügung. 

Da  dem  Herrn  Referenten  bis  zur  Haupt- 
versammlung nur  noch  eine  verhältniss- 
mässig  kurze  Zeit  zur  Sichtung  des  Ma- 
terials zur  Verfügung  stellt,  so  ersuchen 


Der 
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Im  Anschlags  an  den  in  den  Nummern  6 
und  7  des  Jahrganges  1896  unserer  „Mittei- 
lungen" veröffentlichten  Aufsatz  des  Herrn 
Regierungsraths  a.  D.  Dr.  Eger  bringen  wir 
in  Nachfolgendem  auszugsweise  das  die 
gleiche  Frage  behandelnde  Erkenn tnisa  des 
Landgerichts  zu  Königsberg  i.  Pr.,  ver- 
kündet am  2.  Dezember  1898,  zur  Kenntniss. 
Wir  machen  zugleich  darauf  aufmerksam,  dass 
Zeitungsnachrichten  zufolge  dieses  Erkennt- 
niss  vom  Oberlandesgerichte  in  Königsberg 
inzwischen  bestätigt  worden  ist.  Nach  diesem 
Erkenntniss  wird  in  der  Fest  Stellungs- 
klage der  Stadtgemeinde  Königsberg  i.  Pr. 
gegen  die  Königsberger  Pferdeeisenbahn-Ge- 
sellschaft die  Beklagte  verurtheilt : 
I.  anzuerkennen, 

1.  dass  die  für  ihre  Bahnanlagen  inner- 
halb der  Stadt  Königsberg  von  der 
Klägerin  zu  zahlende  Entschädigung 
von  den  Sachverständigen  lediglich 
zu  bemessen  ist  nach  dem  Sachwerthe 
der  in  den  Strassen  befindlichen,  von 
der  Beklagten  hergestellten  Bauwerke, 
nicht  aber  nach  dem  Nutzungswerth 
des  Bahnunternehmens  der  Beklagten, 

2.  dass  die  Beklagte  verpflichtet  ist,  ihre 
in  den  städtischen  Strassen  befind- 
lichen Bahnanlagen  nebst  dem  dazu 
gehörigen  Wagenpark  gegen  Zahlung 
des  gemäss  ]  zu  ermittelnden  Werthes 
derselben  der  Klägerin  Zug  um  Zug 
zu  übergeben; 

IL  demgemäss  die  in  den  städtischen  Stras- 
sen befindlichen  Bahnanlagen  am  18.  Juni 
1901,  nach  Wahl  der  Beklagten  auch 
früher,  zu  räumen  und  steh  jeder  ferne- 
ren Benutzung  dieser  Bahnanlagen  von 
dem  genannten  Zeitpunkt  ab  zu  ent- 
halten; 

IIL  die  zur  Festsetzung  des  Werthes  der 
Bahnanlage  und  des  Wagenparks  gemäss 
§  10  des  Vertrages  vom  3.  März  1881, 
§  6  des  Vertrages  vom  12.  Mai  1881,  §  4 
des  Vertrages  vom  31-  Mai  18H4  und 
No.  XI  der  allgemeinen  Bedingungen  vom 

3.  März  1886,  des  Vertrages  vom  24.  April 
18^6  vorgesehenen  Sachverständigen  bis 
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f  MiUn«.  in  Vtina, 
|.U«uueher  su-u?«.  - 


zum  1.  April  1900  zu  ernennen  und  der 
Klägerin  anzuzeigen  und  die  Kosten  des 
Rechtsstreits  zu  tragen. 

Thatbestand. 

Durch  die  Vertrage  vom  3.  März  1881  und 
12.  Mai  1881  hat  die  Klägerin  der  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsgesellschaft  Reymer  &  Masch 
zum  Bau  und  zum  Betriebe  einer  Pferdeeisen- 
bahn „Ostbahnhof— Steindammer  Thor"  sowie 
auf  der  Linie  „Kronenstrasse— Poststrasse  — 
Königsstrasse'4  die  Benutzung  bestimmter,  in 
den  Verträgen  bezeichneter  Strassen  und 
Plätze  der  Stadt  Königsberg  eingeräumt. 

In  diese  Verträge  ist  sodann  die  beklagte 
Aktiengesellschaft  eingetreten.  Dieser  ist  dar- 
auf durch  die  Verträge  vom  81.  Mai  1884  und 
24.  April  1886  das  Recht  eingeräumt,  eine 
Pferdeeisenbahn  in  der  Schlossstrasse  und  auf 
den  Strecken  Hinter- Rossgarten  und  Rhesa- 
strasse  anzulegen  und  zu  betreiben.  Endlich 
ist  in  dem  Vertrage  vom  11.  August  1897  der 
Beklagten  seitens  der  Klägerin  die  Genehmi- 
gung ertheilt  worden,  in  der  Königsstrasse 
von  der  Ostgrenze  des  Grundstücks  Künigs- 
•trasse  4a  b  bis  /.um  Fortiflkationsstein  am 
Hause  Königsstrasse  4  —  Anfang  des  Fortifi- 
katioosterrains  —  Pfcrdebahngleise  zu  legen. 

Auf  Grund  dieser  Verträge  hat  die  Be- 
klagte folgende  Linien: 

a>  Ostbahnhof— Königsthor, 

b)  Kronenstrasse—  Stcindammer  Thor, 

c)  Kronenstrasse— Rbesastrasse, 

d)  Hinter-Rossgarten-  Steindammer  Thor, 

e)  Poststrasse— Steindammer  Thor, 
ausgebaut  und  bisher  betrieben. 

Die  bezeichneten  privatschriftlichen  Ver- 
träge (Bl.  9  act.  Anlage  c)  sind  ihrem  Inhalt 
nach  mündlich  vorgetragen  und  werden  hier- 
mit in  Bezug  genommen. 

Der  Vertrag  vom  8-  März  1881  enthält  in 
den  §§  10  um!  11  folgende  Bestimmungen: 

„§  10-  Die  Genehmigung  zum  Betriebe  der 
Pferdebahn  wird  auf  die  Dauer  von  vierzig 
Jahren,  vom  Tage  der  Zustimmung  zu  der 
polizeilichen  Konzession  seitens  des  Magistrats 
ab  gerechnet,  ertheilt,  jedoch  mit  dem  Vorbe- 
halt, dass  die  Stadtgemeindc  berechtigt  sein 
soll,  nach  Ablauf  von  zwanzig  Jahren  und 
nach  vorangegangener  einjähriger  Kündi- 
gungsfrist die  Bahnanlagen  und  den  Wagen- 
park —  jedoch  mit  Ausschluss  des  Pferdc- 
materials  —  gegen  Ersatz  des  Werthes  jeder- 
zeit in  das  Eigenthum  zu  übernehmen. 

Dieser  Werth  soll  durch  die  Entscheidung 
zweier  Sachverständiger,  von  welchen  jeder 
der  koutrahirenden  Theile  je  einen  ernennt, 
festgestellt  werden.  Könneu  »ich  die  Sachver- 
ständigen über  den  Werth  nicht  vereinigen, 
so  entscheidet  der  Ausspruch  eines  Obmanns, 
den  auf  Antrag  des  Magistrats  die  derzeitige 
höchste  Stuatscisenbahn-Behörde  in  Königsberg 
zu  ernennen  hat. 

Der  Aussprm  h  der  Sachverständigen  resp. 
des   Obmanus   ist   für   beide  kontrahirende 


Theile  endgiltig  entscheidend.  Nach  Ablauf 
der  vierzigjährigen  Frist  werden  die  in  die 
Strassen  eingelegten  Gleise  Eigenthurn  der 
Stadtgemeinde. 

§  11.  In  dem  Falle,  dass  die  Bahn  vor 
Ablauf  der  vierzigjährigen  Frist  aus  irgend 
einem  Grunde  eingeht,  oder  der  Bau  unvoll- 
endet liegen  bleibt,  haben  die  Herren  Rey 
mer  *  Masch  auf  Verlangen  des  Magistrat; 
auf  eigene  Kosten  und  ohne  Anspruch  auf' 
irgend  eine  Entschädigung  die  Wiederher>iel 
lung1  des  früheren  Zustandes  der  Strassen  naci 
näherer  Anweisung  des  Magistrats  zu  be- 
wirken und  binnen  einer  von  diesem  zu  be- 
stimmenden Frist  die  Bahnanlagen  zu  b* 
seitigen. 

Halten  die  Herren  Reymer  A  Masch  diw 
Frist  nicht  ein,  so  ist  der  Magistrat  berechtig 
sowohl  die  Bahn  als  solche,  als  auch  da»  in 
den  Strassen  liegende  Material  öffentlich  turt 
aussergericbtlich  zu  veräussern  und  auf  Kosten 
der  Herren  Reymer  &  Masch  die  Beseiti^uaj 
ausführen  zu  lassen. 

Der  Magistrat  ist  aber  auch  befugt,  di* 
Bahnanlage  unentgeltlich  in  sein  Eigenthofi 
zu  übernehmen. 

Der  Tag,  an  dem  der  Magistrat  seine  Zu 
Stimmung  zu  der  polizeilichen  Konzession,  t* 
treffend  die  Linie  Ostbahnhof — Steindammr 
Thor  (Vertrag  vom  8.  März  1881»,  ertheilt  b*i 
ist  der  1.  Juni  1881. 

Der  Vertrag  vom  12-  Mai  1881  bestimmt  in 
§  6,  dass  die  oben  angeführten  §£  10  und  II 
des  Vertrages  vom  3.  März  1881  auch  auf  dir 
neuen  Linien  Kronenstrasse  -  Poststras**- 
Königsstrasse  Anwendung  finden  sollten. 

Für  diese  Linie  hat  der  Magistrat  der  poli- 
zeilichen Betriebserlaubniss  erst  unter  d«i. 
Ii*.  Juni  1S81  zugestimmt. 

In  dem  Vertrage  vom  31  Mai  1894  i*t  d> 
Genehmigung  ertheilt  für  die  Zeit  bis  mm 
Ablaufe  der  in  dem  Vertrage  vom  3.  März  1-H 
§  10  näher  bestimmten  Frist.  Ueberhaupt 
sollen  gemäss  §4  des  erstgenannten  Vertrat 
auf  diesen  neben  anderen  auch  die  Bestiniinuc 
gen  der  oben  zitirten  Jj$  10  und  11  volle  An 
wendung  finden. 

Dem  Vertrage  vom  24.  April  1hQ6  sio: 
„Allgemeine  Bedingungen  für  die  Genehnü 
gung  zur  Anlage  und  zum  Betriebe  voi 
Pferdeeisenbahnen  innerhalb  der  Stadt  K<>oi.^ 
berg"  zu  Grunde  gelegt.  (Bl.  9  der  Akt« 
Anlage  C.  Seite  13)  In  diesen  .Allgemein« 
Bedingungen"  sind  unter  X  und  XI  folgert* 
Bestimmungen  festgesetzt:  „Die  Genehmigur : 
zum  Betriebe  der  Pferdebahn  wird  für  d:- 
Zeit  bis  zum  1.  Juni  1921  ertheilt.  Mit  Ablai- 
dieser  Frist  gehen  die  in  den  Strassen  befind 
liehen  Anlagen  ohne  Entschädigung  in  da» 
Eigenthum  der  Stadt  über. 

Dem  Magistrat  steht  schon  20  Jahre  vor 
dem  1.  Juni  1921  das  Recht  zu,  jeder  Zeit  nad. 
vorangegangener  einjähriger  Kündigung  d> 
Bahnanlage  einschliesslich  des  vorhandenen 
betriebsfähigen  Wagenparks  gegen  Erstattung 
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des  Werthes  zum  Eigenthum  zu  übernehmen. 
Der  Werth  wird  durch  zwei  Sachverstllndige, 
von  denen  der  Magistrat  und  Unternehmer  je 
einen  ernennt,  ermittelt.* 

Die  im  Vertrage  vom  11.  August  1897  er- 
theilte  Genehmigung  zur  Herstellung  einer 
Verbindung  der  Pferdebahnlinie  Königastrasse 
mit  der  Kalthöfer  Strecke  soll  gemäss  §  4  des 
Vertrages  für  den  Fall,  das*  die  Stadt  von 
dem  ihr  in  den  früheren  Verträgen  vorbehalte- 
nen Kündigungsrecht  Gebrauch  macht,  er- 
löschen, die  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  auch 
verpflichtet  sein,  die  Gleise  auf  Erfordern  der 
Stadt  innerhalb  der  Kündigungsfrist  heraus- 
zunehmen. 

Durch  das  Schreiben  vom  1&.  Dezember 
1697  (Bl.  10  act.)  hat  der  Magistrat  der  Be- 
klagten den  Entschluss  initgetheilt,  die  in  den 
Strassen  der  Stadt  befindliche  Bahnanlage  und 
den  Wagenpark  am  1.  bezw.  am  18.  Juni  1901 
gegen  Ersatz  des  Werthes  in  sein  Eigenthum 
zu  übernehmen,  und  demgemäss  die  Kündi- 
gung aller  mit  der  Beklagten  geschlossenen 
Verträge  zu  den  genannten  Terminen  ausge- 
sprochen, auch  seine  Bereitwilligkeit  erklärt, 
wegen  früherer  Uebernahme  mit  der  Beklagten 
zu  verhandeln.  Hierauf  hat  die  Beklagte 
durch  Schreiben  vom  5.  Januar  1898  erwidert, 
dass  sie  zur  Zeit  den  Eintritt  in  Uebernahme- 
verhaudluugcn  ablehne  und  sich  ihre  Rechte 
überall  vorbehalte. 

Der  Magistrat  ist  bei  dein  Entschlüsse,  die 
Verträge  der  Beklagten  zu  kündigen  und  die 
Bahnanlage  in  sein  Eigentbum  zu  übernehmen, 
davon  ausgegangen,  dass  bei  der  Uebernahme 
für  die  Festsetzung  der  der  Beklagten  zu  ge- 
währenden Entschädigung  nur  der  Sachwerth 
der  in  den  Strossen  befindlichen,  von  der  Be- 
klagten hergestellten  Bauwerke  unter  Aus- 
schluss jedweden  Ansatzes  für  den  Nutzungs- 
werth aus  dem  Betriebe  des  Bahnunternebmens 
zu  berücksichtigen  sei.    Der  Magistrat  hat 
diese  Ansicht  auch  in  den  öffentlichen  Ver- 
handlungen der  Stadtverordneten-Versamm- 
lung vertreten  und  ist  diese  so  der  Beklagten 
bekannt  geworden.  In  einer  Zuschrift  an  die 
Redaktion  der  „Hartung'schen  Zeitung",  ver- 
öffentlicht in  der  Abendausgabe  vom  29.  No- 
vember 1897,  bestritt  die  Beklagte  ihrerseits 
die  Richtigkeit  der  vom  Magistrat  vertretenen 
Auffassung.    Die  Beklagte  bringt  in  dieser 
Zuschrift  zunächst  die  folgende,  in  einer  Ma- 
gistratsvorlage   über    ihre   Auslegung  des 
Wortes  „Werth*  vorkommende  Bemerkung: 
»Die  jetzigen  Leiter  der  Pferdebahn  legen 
ganz  abweichend  von  ihren  Vorgängern,  so- 
weit bekannt,  den  §  10  des  mit  der  Pferde- 
bahngesellschaft   geschlossenen  Vertrages 
vom  3.  März  1881  so  aus,  dass  unter  „Bahn- 
anlage*  das   ganze  Bahnunternchmen  zu 
verstehen  sei  und  es  sich  bei  dem  even- 
tuellen Ersatz  des  Werthes  nicht  um  den 
Sachwerth,     sondern     den  Ertragswerth 
handle*, 

und  betont  im  Anschluss  daran,  dass  diese  in 


der  Magistrats  vorläge  als  Ansicht  der  Be- 
klagten unterstellte  Auffassung  thatsächlich 
ihre  Ansicht  sei,  und  dass  sie  auch  in  dieser 
Beziehung  anders  wie  ihre  Vorgänger  denke. 

Bezüglich  des  weiteren  Inhalts  der  münd- 
lich vorgetragenen  Zeitungszuschrift  wird  auf 
diese  (Bl.  10  f.  act.)  verwiesen. 

Auf  Grund  dieser  Zeitungsnotiz  wurde  die 
Beklagte  von  der  Klägerin  durch  Schreiben 
vom  21.  Februar  c.  ersucht,  zu  erklären,  ob 
sie  bei  ihrer  oben  wiedergegebenen  Auffassung 
beharre,  oder  ob  sie  die  in  dem  hier  gleich 
folgenden  Klagebegehren  enthaltenen  Ver- 
pflichtungen der  Klägerin  gegenüber  anerken- 
nen wolle. 

In  dein  Schreiben  vom  26.  Mai  1896  lehnte 
die  Beklagte  es  endgiltig  ab,  sich  auf  den  In- 
halt des  Schreibens  der  Klägerin  vom  21.  Fe- 
bruar 1898  zu  äussern. 

Die  Klägerin  macht  nunmehr  die  in  diesem 
Schreiben  erhobenen  Ansprüche  im  Wege  der 
Klage  geltend. 

Zur  Begründung  des  Klagebegehrens  führt 
die  Klägerin  wegen  des  Antrages  ad  12  und  II 
der  Klage  aus,  dass  sie  bei  der  Weigerung 
der  Beklagten,  eine  verbindliche  Erklärung 
abzugeben,  ein  dringendes  Interesse  daran 
habe,  die  Rechtsmässigkeit  der  von  ihr  ge- 
stellten Forderungen  alsbald  festgestellt  zu 
sehen.  Es  würden  nämlich  die  weiteren  Ent- 
schliessungen  des  Magistrats  im  Wesentlichen 
von  der  Entscheidung  über  die  zwischen  Par- 
teien obwaltenden  Streitpunkt«  beeinflusst  wer- 
den. Eine  Unterbrechung  des  Bahnbetriebes 
gelegentlich  des  U eberganges  der  Bahnanlage 
auf  die  Klägerin  sei  im  Interesse  des  öffent- 
lichen Verkehrs  unter  allen  Umständen  zu  ver- 
meiden. Der  Magistrat  müsse  in  deu  Stand 
gesetzt  werden,  rechtzeitig  zum  18.  Juni  1901 
diejenigen  Vorkehrungen  zu  treffen,  die  et 
ermöglichen,  den  Betrieb  sogleich  seinerseits 
aufnehmen  zu  können.  Diese  Möglichkeit  der 
Uebernahme  des  Pferdebahnbetriebes  zum 
18.  Juni  19ul  sei,  ganz  abgesehen  von  der 
rechtskräftigen  Entscheidung  des  vorliegen- 
den, voraussichtlich  lange  Zeit  andauernden 
Prozesses,  an  umfangreiche  und  zeitraubende 
Vorbereitungen  geknüpft,  deren  Details  in  der 
Klageschrift  (Bl.  7  act.)  niedergelegt  und 
mündlich  vorgetragen  sind,  und  hiermit  in  Be- 
zug genommen  werden. 

Die  Beklagte  hat  beantragt: 
die  Klägerin  mit  der  Klage  kostenpflichtig 
abzuweisen   und  das   Unheil  wegen  der 
Kosten  für  vorläufig  vollstreckbar  zu  er- 
klären, im  Falle  der  Verurtheilung  aber  der 
Beklagten  nachzulassen,  durch  Hinterlegung 
des  ausgeurtheilten  Betrages  die  Zwangs- 
vollstreckung abzuwenden. 
Die  Beklagte  erhebt  in  erster  Linie  den 
Einwand  der  Unzulässigkeit  des  Rechtswege« 
und  zwar  hinsichtlich  der  Klageanträge  zu  I  2 
und  IL 

In  der  Sache  selbst  erhebt  die  Beklagt* 
bezüglich  des  Antrages  I  Ziffer  1  der  Klage 
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den  Einwand  der  Unzuständigkeit  des  Gerichts,  ;  sei  vielmehr  gemäss  §§  6,  7  des  Kleinbahngt- 
da  gemäss  den  Verträgen,  insbesondere  Ab-     setzes  die  Klägerin  verpflichtet,  der  Beklagt« 

schnitt  XI  der  Allgemeinen  Bedingungen,  die  j  auch  weiterhin  das  Strassenbenutzuo^trtclu 

Entscheidung  über  den  erhobenen  Anspruch  1  zu  lassen. 

Sachverständigen  zustehe.  Die  Beklagte  hat  die  nachträgliche  Bei- 

Die  Beklagte  hält  auch  dafür,  dass,  soweit  1  bringung  der  von  der  Klägerin  vermisiua 

die  Klage  als  Feststellungsklage  angestellt  !  nach  §§  6,  7  erforderlichen  Ergänzung  derZa- 

sei,  es  an  deren  Voraussetzungen  fehle.  j  Stimmung  des  Strassenunterhaltungspfiidiii- 

BetrefTs  der  Bedeutung  des  Wortes  „Bahn-    gen  in  Aussiebt  gestellt, 

anläge"  bat  sich  Beklagte  auf  das  Zeugniss  ;        Die  Beklagte  meint,  dass  der  Antrag  dtr 

aämmtlicher  überlebenden  Mitglieder  des  da-  I  Klägerin  an  den  Regierungspräsidenten  auf 
mnligen  Magistrats,  soweit  sie  nicht  mehr  dem  Konzessionirung  einer  elektrischen  Bahn  a 
Magistrat  angehören,  dafür  berufen,  dass  sie  der  Stadt  und  die  Antwort  der  Regierung  nicht 
unter  dem  Worte  .Bahnanlage"  den  ihm  von    geeignet   sei.  das   rechtliche  Interesse  a« 

der  Beklagten  untergelegten  Sinn  verstanden  >  Klägerin  an  der  Feststellung  darzuthun.  KJa- 
hatten,  und  den  noch  im  Amte  befindlichen  gerin  habe  noch  nicht  einmal  die  Erlaubt!.» 
damaligen  Magistratsmitgliedern  über  diese    zu  Vorarbeiten   nachgesucht    und  erhaltu. 

Thatsache  den  Eid  zugeschoben,  dafür  auch  1  Und  selbst  wenn  dies  der  Fall  wäre,  bitte  «t 
noch  von  ihrer  Seite  die  Bl.  61  act.  genannten  damit  noch  nicht  den  geringsten  Anspruch  in? 
Personen,  die  die  Vertrage  für  die  Beklagte  spätere  Konzessionirung  erlangt, 
verhandelt  und  abgeschlossen  hätten,  als  Zeu-  Nach  Ansicht  der  Beklagten  kommt  es  la; 
gen  benannt.  Beklagte  hat  ferner  zum  Be-  den  Inhalt  der  von  der  Klägerin  zu  ihr«: 
weise  für  ihre  Behauptung  die  Vorlegung  Gunsten  angezogenen  Zeitungsnotiz  nicht  u. 
sämmtlicher  auf  die  Pferdebahn-Angelegen-  wenn  die  früheren  Direktoren  eidlich  betet; 
heit  seit  dem  Jahre  1880  bezüglichen  Akten  gen,  dass  sie  unter  „Bahuanlage"  das  Unter- 
des Magistrats  von  der  Klägerin  vorlangt,  sich  nehmen  verstanden  haben.  Die  Klägerin  bah* 
auch  auf  das  Gutachten  der  Bl.  62v  und  63  act.  übrigens  zuerst  in  den  Zeitungen  behaupte 
angeführten  Sachverständigen  dafür  berufen,  die  früheren  Direktoren  hätten  das  Wort. Batn- 
dass  nach  dem  Gesammtinhalt  der  Verträge  anläge"  in  ihrem  Sinne  aufgefasst.  In  der  Er 
jeder  Sachverständige  unter  „Bahuanlage"  nur  widerung  der  Beklagten  wäre  dann  versehm; 
das  betriebsfähige  Unternehmen  verstehen  lieh  davon  auagegangen,  dass  die  Unterste! 
könne.  lung  der  Klägerin  den  Thatsachen  entsprich 

Die  Beklagte  meint,  dass  die  Art  der  finan-  Die  Beklagte  hat  abschriftlich  die  Bl  1* 

ziellen  Begründung  des  Hferdebahn-Untcrneh-  bis  135  der  Akten  befindlichen  Urkunden,  ett- 
mens,  dessen  damals  vorauszusehende  Renta-  haltend  die  Erlaubnissertheilung  des  königi 
bilität  sowie  die  Unmöglichkeit  der  Artnorti-  Polizeipräsidiums  zur  Anlage  und  zum  B<~ 
sirung  des  Anlagekapitals  in  zwanzig  Jahren  triebe  der  einzelnen  Pferdcbahnstreckeu,  tot- 
mit  Nothwendigkeit  den  Schluss  rechtfertige,  gelegt.  Klägerin  hat  dieselben  auerkaunt. 
dass  die  Absicht  der  Parteien  bei  Abschluss  Der  Inhalt  der  Urkunde  vom  29.  April  Irl 

des  Vertrages  auf  Uebernahme  des  betriebs-  ist  mündlich  vorgetragen  und  wird  in  Boia. 
fähigen  Gesammtuntcrnehmens  nach  Ablauf  genommen.  Parteien  sind  darüber  einig,  iUi> 
von  zwanzig  Jahren  gerichtet  gewesen  sei.  die  späteren  Konzessionen  einen  in  allen  »r 
Wcgen  dieser  Ausführungen  sowie  wegen  der  sentlichen  Punkten  mit  der  ersten  überau 
Abhandlung  der  Beklagten,  dass  bei  der  Ucbcr-  stimmenden  Inhalt  haben, 
nähme  der  Kaufwerth  des  betriebsfähigen 

Unternehmens  zu  ersetzen  sei,  wird  auf  Bl.  64  Entscheidungsgründc. 
bis  79,  81  bis  88  der  Akten,  d.-ren  Inhalt  münd-  I.  Die  Einrede   der  Unzulässigkrit 

lieh  vorgetragen  ist.  Bezug  genommen.  Rechtsweges  erscheint  unbegründet. 

Die  Beklagte  ist  im  Gegensatz  zu  der  Die  Einrede  richtet  sich  gegen  die  Antritt 

Klägerin  der  Ansicht,  dass,  wenn  auch  die  der  Klägerin  auf  Feststellung  der  VerpoVh- 
ausserhalb  der  Stadt  befindlichen  Pferdebahn-  tung  der  Beklagten  zur  Uebergabe  der  Bi1^ 
Ihnen  einheitlich  mit  den  städtischen  betrieben  anläge  und  auf  Verurtheilung  der  Beklagt 
worden  seien,  dennoch  in  allen  solchen  Fällen,  zur  Räumung.  Gemäss  §  13  des  Gerichtmr 
Beweis:  amtliche  Auskunft  der  Eisen-  fassungsgesetzes  gehören  vor  die  ordentliches 
bahndirektion  Königsberg,  Gerichte  alle  bürgerlichen  Rechtsstreitigkeit^- 

wie  besonders  infolge  exakter  Buchführung  t  für  welche  nicht  die  Zuständigkeit  von  Vrr 
der  Beklagten  im  vorliegenden  Falle,  die  waltungsbehörden  oder  Verwaltungsgertcb!« 
Schätzung  eines  Theiles  des  Unternehmens    begründet  ist. 

möglich  sei.  (B).  79v,  80  act.)  Es  fragt  sich:  handelt  es  sich  hier 

Die  Beklagte  wendet  sich  schliesslich  gegen    bürgerliche  Recbtsstreitigkeiten  und  im 
die  von  der  Klägerin  vertretene  Auffassung,    jahungsfalle:  ist  für  diese  die  Zustaudigk*; 
dass  im  Falle  der  Rechtsunverbindlichkeit  der    von  Verwaltungsbehörden  oder  Verwaltung 
zwischen  Parteien  geschlossenen  Verträge  der    gerichten  begründet? 
Antrag  II  der  Klage  aus  dem  Fundament  des  l.  Zum  Bau  und  zum  Betriebe  einer  Pferde 

Eigenthums  begründet  sei.   In  diesem  Falle    bahn  war  vor  dem  am  i.  Oktober  1892  in  Krtf: 
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getretenen  Oesetz  vom  2a  Juli  1892  über  Klein- 
bahnen und  Privatanschlussbahnen  die  Erlaub- 
niss  des  Wegeeigenthümers  und  die  polizei- 
liche Genehmigung  erforderlich. 

Vergl.  Entscheidungen  des  Oberverwal- 
tungsgerichts, Band  10,  S.  201  ff. 
Die  Einräumung  des  Strassenbeuutzungs- 
rechts  ist  der  Beklagten  seitens  des  Strassen  - 
eigenthümers,  der  Klägerin,  durch  die  Ver- 


denn  in  den  genannten  Paragraphen  lediglich 
die  gewerblichen  Unternehmungen,  die  einer 
besonderen  Konzession  bedürfen,  wie  z.  B. 
Schankbetrieb,  Schaustellungen,  Pfandleih- 
gewerbe, aufgeführt  und  die  Bedingungen  für 
ihre  Erthcilung,  Versagung,  Entziehung,  und 
zwar  lediglich  von  gewerbepolizeilichen  Ge- 
sichtspunkten aus,  verordnet. 

Während  nun  die  Genehmigung  für  die 
Mehrzahl  der  gewerblichen  Unternehmungen 


träge  vom  8.  März  1881  (§  1),  12.  Mai  1881  (§§  1 

und  2).  31.  Mai  1884  (§  1),  24  April  1886  (§  1)  bei  bestimmten  Voraussetzungen  crtheilt 
und  11.  August  1897  (§  1)  gewährt  worden.         A""   •««■■    «...Ho.-».. wi/»««.,it 

Die  polizeiliche  Konzession  zur  Anlage 
und  zum  Betriebe  ist  der  Beklagten  durch 
verschiedene  Genehmigungsurkunden,  von 
denen  die  erste  am  29.  April  1881,  die  letzte 
am  17.  März  1886  ergangen  ist,  ertheilt  worden. 


den  muss,  andererseits  deren  Widerruf  ge- 
mäss §  40  1.  c.  nur  mit  Einschränkungen  zu- 
lässig ist,  ist  die  Polizeibehörde  bei  den  Stras- 
sengewerben  des  §  87  weder  in  der  Ertheilung 
der  Konzession,  noch  in  der  Auferlegung  von 
Bedingungen,  noch  in   dem   Vorbehalt  der 


Sollte  sich  diese  polizeiliche  Genehmigung    Untersagung  oder  des  Widerrufs  in  irgend 


rechtlich  als  ein  Privileg  darstellen,  so  würde 
die  Beklagte  allerdings  dadurch  kraft  eines 
Aktes  der  Staatsgewalt  ein  selbständiges  Recht 
auf  den  Betrieb  einer  Pferdebahn  in  den 
Strassen  der  Stadt  Königsberg  erlangt  haben 
und  die  Entscheidung  über  den  Klageanspruch 
ad  12  und  II  würde  den  ordentlichen  Gerichten 
entzogen  sein,  da  öffentlich-rechtliche  Befug- 
nisse der  Beklagten  in  Frage  stehen  würden. 


einer  Weise  gesetzlich  beschränkt. 

Entscheidung  des  Oberverwaltungsgerichts 

Bd.  15  S.  348. 
Allerdings  trifft  die  Bemerkung  der  Be- 
klagten zu,  dass  der  Betrieb  der  Strassen  be- 
werbe der  Untersagung  oder  dem  Widerruf 
nicht  unterliegt,  wenn  dieser  bei  der  Erlaub- 
nissertheilung  nicht  vorgesehen  sein  sollte. 
Bei  der  Möglichkeit  aber,  dass  sich  die  Orts- 


Die  polizeiliche  Genehmigung  hat  aber  den     Polizeibehörde  im  Voraus  für  immer  den  Wider- 


für dieselbe  seitens  der  Beklagten  in  Anspruch 
genommenen  Recbtscharakter  eine«  Privilegs 
nicht. 


ruf  vorbehalten,  die  Konzession  dann  auch 
zeitlich  beschränken  kann,  erscheint  in  Ver- 
bindung mit  den  oben  angeführten  Gründen 


Ertheilt  ist  dieselbe  in  allen  Fällen  auf    der  rein  gewerbepolizeiliche  Charakter  der 

Genehmigung  unbedenklich. 

2.  An  diesem  Resultat  können  die  von  der 
Beklagten  angeregten  Zweifel,  ob  die  Polizei- 
behörde zur  Ertheilung  der  Konzession  einer 
Pferdebahn  auf  Grund  der  Gewerbeordnung 
dem  damals  geltenden  Rechte  nach  überhaupt 
zuständig  gewesen  sei,  nichts  ändern. 

Richtig  ist,  dass  bei  den  Verhandlungen 
der  Abgeordneten  kommission  zur  Vorberathung 
des  Entwurfs  zum  Kleinbahngesetze  die  An- 
sicht sich  Durchbruch  verschafft  hat,  dass  §  37 
der  Gewerbeordnung  auf  Pferdebahnunterneh- 
mungen nicht  angewendet  werden  könne,  weil 
diese  unter  den  Begriff  „Eisenbahnunterneh- 
mungen" im  Sinne  des  §  €  der  Gewerbeord- 
nung zu  subsumiren  seien,  nach  dieser  §  6 
ausdrücklichen  Bestimmung  aber  die  Gewerbe- 
ordnung auf  „Eisenbahnunternehmungen" 
keine  Anwendung  finden  solle. 
Drucksachen  des  Abgeordnetenhauses  1892, 
No.  206,  S.  3. 
Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass  am  14.  Juni 
1672  (Ministerialblatt  für  innere  Verwaltung 
1872,  S.  172>  ein  Erlass  des  Ministers  für  öffent- 
liche Arbeiten  ergangen  ist,  welcher  die  Be- 
handlung der  Pferdebahnen  nach  §  87  der  Ge- 
werbeordnung ausdrücklich  anordnet.  Dieser 


Grund  des  §  87  der  Gewerbeordnung,  wo  die 
sogennnnten  „Strassengewerbe"  Erörterung 
finden  und  wo  es  heisst: 

„Der  Regelung  durch  die  Ortspolizeibe- 
hörde unterliegt  die  Unterhaltung  des  öffent- 
lichen Verkehrs  innerhalb  der  Orte  durch  Wa- 
gen aller  Art,  Gondeln,  Sänften,  Pferde  und 
andere  Transportmittel,  sowie  dos  Gewerbe 
derjenigen  Personen,  welche  auf  öffentlichen 
Strassen  oder  Plätzen  ihre  Dien»te  anbieten." 

Es  kann  nun  wohl  kaum  einem  Zweifel 
unterliegen,  dass  die  polizeiliche  Erlaubuiss 
zu  einer  der  in  §  87  1  c.  genannten  gewerb- 
lichen Unternehmungen  lediglich  eine  ge- 
werbepolizeiliche Konzession  und  nicht  ein 
Privileg  ist. 

Lässt  schon  die  Art  der  in  §  37  1.  c.  auf- 
gezählten Gewerbe  es  ausgeschlossen  er- 
scheinen, dass  mit  der  der  Polizei  darin  zuge- 
wiesenen Regelung  des  Verkehrs  dieser  zu- 
gleich die  Befugniss  zur  Ertheilung  von  Privi- 
legien an  einzelne  Gewerbetreibende  staatlich 
delegirt  sein  sollte,  so  folgt  schon  aus  der 
ganzen  Stellung  der  gesetzlichen  Bestimmun- 
gen im  Gesetze  selbst  die  Hinfälligkeit  dieser 
Annahme.  Die  Gewerbeordnung  regelt  in 
Titel  H,  überschrieben:  „Stehende  Gewerbe", 


in  dessen  Abschnitt  II  die  Erfordernisse  be-     Erlass  wurde  bei  den  erwähnten  Verhandlun- 


souderer  Genehmigung.  In  diesem  Abschnitt 
werden  unter  1  die  Anlagen,  unter  2  in  den 
§§  29  bis  41  „die  Gewerbetreibenden,  die  einer 
besonderen  Genehmigung  bedürfen",  behan- 
delt. Entsprechend  dieser  Ueberschrift  werden 


gen  der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses 
von  dem  Regierungskommissar  als  eine  weder 
zutreffende  noch  authentische  Auslegung  des 
Gesetzes  bezeichnet,  zugleich  aber  von  ihm 
auch  erklärt,  „dass  vor  dem  Kleinbahngesetze 
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eine  besondere  Vorschrift  für  die  Pferdebahnen 
und  deren  Konzessionirung  gefehlt  habe.  Die 
Unterstellung  unter  die  Gewerbeordnung  sei 
ein  aus  Zweckmässigkeitsgründen  gebotener 
Nothbehelf  gewesen." 

Drucksachen  1.  c.  S.  8- 
Vorausgesetzt  nun  selbst,  dass  die  Anwen- 
dung des  §  37  der  Gewerbeordnung  zu  Un- 
recht auf  die  Pferdebahnen  erfolgt  ist,  so  bleibt 
doch  immer  die  thatsächliche  Konzessionirung 
derselben  auf  Grund  dieser  Bestimmung  be- 
stehen. Auch  wäre  die  Anwendbarkeit  des 
Gesetzes  über  die  Eisenbahnunternehmungen 
vom  8.  November  1888  anerkaontermassen  auf 
Pferdebahnen  ausgeschlossen  gewesen,  da  von 
diesem  Gesetz  nur  die  mit  Dampfkraft  betriebe- 
nen, die  sogenannten  Lokomotiv-Eisenbahnen 
betroffen  werden. 

Eger.   Handbuch  des  Eisenbahnrechts,  Bd.  I, 

S.  1  und  98. 

Gleim.  Kommentar   zum  Kleinbahngesetz 
1892,  S.  2  bis  10. 
Die   Verleihung    einer   Konzession  auf 
Grund  de«  Eisenbahngesetze«  von  1838  stellt 
sich  allerdings  gemäss  §  1  desselben  als  ein 
Akt  der  Staatsgewalt  dar,  da  sie  vom  Landes- 
herrn ertheiltwird,  und  gewährt  dem  Empfän- 
ger ein  Privilegium. 
Eger  l.  c.  S  98 
Aber  selbst  wenn  die  Konzession  zum  Be- 
triebe der  Pferdebahn  der  Beklagten  nach 
dem  Gesetz  von  1888  hätte  ertheilt  werden 
müssen  und  können,  also  als  Privilegium,  so 
käme  man  doch  immer  noch  nicht  darüber 
hinweg,  dass  sie  ihr  thatsächlich  auf  Grund 
der  Gewerbeordnung  als  gewerbepolizeiliche 
Genehmigung   gewährt   worden  sind.  Dies 
bleibt  das  entscheidende  Moment. 

8.  Auch  das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  hat 
die  rechtliche  Natur  der  der  Beklagter  vorher 
ertheilten  Konzession  nicht  berührt. 

Zunächst  kann  hierbei  die  sehr  streitige 
Frage,  ob  die  gemäss  §  2  des  genannten  Ge- 
setzes unter  der  Herrschaft  desselben  zur  Her- 
stellung und  zum  Betriebe  einer  Kleinbahn 
ertheilten  Genehmigung  die  Natur  einer  ge- 
werbepolizeilichen Konzession  oder  eines  Pri- 
vilegs haben,  unerörtert  bleiben. 
Vergl.  darüber  Eger,  Kommentar  1897  S.  38  ff 
zu  §  2  für  Privileguntur;  Gleim,  Kommentar 
1692,  Einleitung  S.20  ff  und  zu  §  2  S.33  da- 
gegen. 

Denn  die  Vorschriften  des  Kleinbahn- 
gesetzes  ändern  nichts  an  dem  rechtlichen 
Charakter  der  vor  Emanation  desselben  er- 
theilten Konzessionen.  Das  folgt  aus  §  53  1.  c, 
welcher  lautet: 

Für  die  bereits  vor  Inkrafttreten  dieses 
Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen  ist  die- 
jenige Behörde  zuständig,  welcher  die  Ge- 
nehmigung nnch  Inkrafttreten  diese»  Ge- 
setzes gemäss  §ij  3  und  44  obgelegen  hätte. 
Diese  Vorschritt  bedeutet  nicht  etwa,  das« 
die  vor  dein  Inkrafttreten  des  Gesetzes  mit  dem 


Charakter  von  Kleinbahnen  bestehenden  und 
nach  den  damals  massgebenden  Vorschriften 
bereits  genehmigten  Bahnen  nunmehr  noch 
einer  erneuten  Genehmigung  nach  den  Vor- 
schriften des  Kleinbahngesetzes  und  mit  der 
dieser  Genehmigung  nach  diesem  Gesetz  bei- 
zubringenden Wirkung  bedürfen;  sie  will  viel- 
mehr nur  zum  Ausdruck  bringen,  dass  Ii« 
Zuständigkeit  für  die  Ertheilung  etwa  not- 
wendig werdenden  neuer  Genehmigungen  ohne 
Weiteres  auf  die  nach  dem  neuen  Gesetze  zn- 
ständige  Behörde  übergehen  solle. 

„Die  in  §  53  Abs.  1  geregelte  Zuständig- 
keit der  in  den  §§  3  und  44  bezeichneten  Be- 
hörden bezieht  sich  demgemäss  nur  auf  d* 
Genehmigung  von  wesentlichen  Erweiterung 
oder  sonstigen  wesentlichen  Aenderungen  de* 
Unternehmens", 
so  Eger  Kommentar  1897  zu  §  63  S.  613« 

Wenn  nun  in  §  53  Abs.  2  I.  c.  anf  du 
früheren  Kleinbahnen  unter  anderen  die  z 
24, 25  des  Kleinbahngesetzes  —  dieselben  regtic 
die  Ertheilung  und  Zurücknahme  der  Georb- 
migung  —  für  anwendbar  erklärt  sind,  m 
kann  es  sich  hier,  wie  in  Absatz  1  der  Natu 
der  Sache  nach  nur  uro  Ertheilung  und  Zu- 
rücknahme einer  für  eine  Unternehmung 
erweiterung  neu  ertheilten  Genehmifurr 
handeln. 

Uebrigens  bat  die  Beklagte  sich  ausdrück- 
lich dem  Kleinbahngesetze,  und  zwar  des»» 
sämmtlichen  Bestimmungen  unterworfen.  Ge- 
mäss §  58  Abs.  5  1.  c,  dürfen  nun  durch  ein* 
solche  Unterwerfung  wohlerworbene  Kecbt* 
Dritter  nicht  berührt  werden,  „und  zwar  i« 
es  hierbei  gleichgiltig,  ob  es  sich  um  dif 
Unterwerfung  unter  einzelne  Gesetzesbestuo- 
mungen  ex  lege  gemäss  Abs.  2  §  53  oder  urc 
die  Unterwerfung  unter  säinmtliche  Gesetz« 
bestimmungen  kraft  eigener  WillenserkU- 
rung  des  Unternehmers  gemäss  Abs  3  und  t 
handelt." 

So  Eger,  Kommentar  S.  622. 
Sind  also  Dritten  besondere  vertraglich* 
Rechte,  z.B.  hinsichtlich  des  späteren  Erwrrfc 
der  Bahn,  eingeräumt,  so  dürfen  diese  w<i!>; 
erworbenen  Rechte  durch  die  Unterwerfur; 
des  Unternehmers  uuter  das  Gesetz  nicht 
einträchtigt  werden. 

Eger  1.  c. 

4.  Verfehlt  erscheint  endlich  dieBerufuaj; 
der  Beklagten  auf  das  Gesetz  vom  19.  Au<r^; 
1895.  betreffend  das  Pfandrecht  an  Kleinbahn^ 
Dieses  Gesetz  hat  zur  Grundlage  und  Voraus- 
setzung die  Bestimmungen  des  Gesetze»  ves 
1802.  Es  kann  nicht  angenommen  werden 
dass  das  neue  Gesetz  sich  auf  ei  neu  von  den 
älteren  verschiedenen  Standpunkt  gestellt  bat 
und  dass  es  wohlerworbene  Rechte  Ürirtor 
die  durch  das  Gesetz  von  1892  geschützt  *in4 
habe  beseitigen  wollen.  Zu  diesem  Resultat 
würde  man  aber  kommen,  wenn  man  die  j*» 
und  7  des  Gesetzes  von  1895  im  vorliegenden 
Falle  anwenden  würde,  in  denen  der  Er»«ri 
von  Theilen  einer  Bahneiuhett  uud  die  Ver 
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folgung  von  dinglichen  Rechten  daran  von 
überhaupt  nicht  oder  nur  schwer  zu  erfüllen- 
den Bedingungen  abhängig  gemacht  ist. 

Abgesehen  hiervon  ist  aber  das  Unterneh- 
men der  Beklagten  weder  eine  selbständige 
Babneinbeit  im  Sinne  des  §  2  Gesetz  von  1805, 
da  die  einzelnen  Strecken  gesondert  geneh- 
migt sind, 

Eger.  Kommentar  zum  Gesetz  von  1896  bis 

1896,  S.  16,  No.  2. 
noch  liegt  der  Beklagten  die  gemäss  §  l  I.  c. 
erforderliche  Pflicht  des  Betriebes  ob.  Auf- 
erlegt ist  ihr  dieselbe  in  den  polizeilichen  Ge- 
nehmigungsurkunden jedenfalls  nicht.  Dass 
aber  die  gemäss  §  87  Gewerbeordnung  kon- 
zessionirten  Unternehmungen  von  selbst  die 
Pflicht  des  Betriebes  haben,  dürfte  bei  der 
oben  gekennzeichneten  Art  derselben  ausge- 
schlossen sein. 

Vergl.  hierzu  noch  Gleim,  Kommentar  zum 

Gesetz  vom  19.  August  1896—1896,  S.  43, 

Anm.  2. 

Auf  Grund  dieser  Erwägungen  hat  der 
Gerichtshof  angenommen,  dass  die  Beklagte 
eine  selbständige  Rechtsquelle  lür  das  von 
ihr  in  Anspruch  genommene  Betriebsrecht  aus 
der  ihr  gewährten  polizeilichen  Genehmigung 
nicht  herleiten  kann,  dass  vielmehr  das  ihr 
seitens  der  Klägerin  eingeräumte  Strassen- 
benutzungsrccht  die  wesentliche  Grundlage 
für  ihre  Befugnisse  bildet,  und  dass  daneben 
der  polizeilichen  Erlaubniss  entsprechend 
deren  rechtlichem  Charakter  nur  eine  accesso- 
rische  Bedeutung  zukomme. 

Damit  war  dann  aber  auch  die  Zulässig- 
keit  des  Rechtsweges  weiter  nicht  bedenklich. 

II.  Der  Einwand  der  Unzuständigkeit  des 
Gerichts  bezüglich  des  Klageantrages  1 1 
greift  nicht  durch.  Allerdings  soll  gemäss 
§  10  des  Vertrages  vom  8.  März  1881  —  ebenso 
wie  nach  den  weiteren  Vorträgen  —  der  der 
Beklagten  zu  erstattende  Werth  durch  Sach- 
verständige ermittelt  werden.  Damit  sind 
aber  nicht  die  für  die  Werthberechnung  not- 
wendigen Grundlagen  der  Feststellung  im 
Prozesswege  entzogen.  Der  Sachverständige 
sollte  nach  dem  Vertragswillen  der  Parteien 
hier  nicht  Arbiter,  sondern  Arbitrator  sein. 

III.  Die  Bedingungen  für  die  Anstellung 
der  Feststellungsklage  —  1 1  und  12  der  Klage 
—  sind  gleichfalls  gegeben.  Zunächst  hat  der 
Gerichtshof  angenommen,  dass  das  von  der 
Beklagten  vermisste  rechtliche  Interesse  der 
Klägerin  an  der  Feststellung  vorliegt.  Ein 
solches  Interesse  besteht  überall,  wo  der  Klä- 
ger anzunehmen  berechtigt  ist,  dass  durch 
eine  Unterlassung  der  geforderten  Feststel- 
lung seine  Rechtslage  der  Beklagten  gegen- 
über gefährdet  werden  könnte. 

Wilmowski  und  Lcvy  C.-P.-O.  1896,  Bd.  I, 
S.  389.  No.  5; 

Gaupp  C.-P.-O.  1896,  Bd.  I,  S.  491. 
Diese  Gefährdung  wird  dann  vorliegen, 
wenn  durch  das  Verhalten  der  Beklagten  eine 
erhebliche  faktische  Ungewissheit  des  kläge- 


rischen Rechts,  sei  es  in  seiner  Existenz  oder 
in  seinem  Umfange  oder  Möglichkeit  seiner 
Betätigung,  herbeigeführt  wird,  welche  die 
Rechtslage  des  Klägers  zu  schädigen  geeignet 
ist  Das  gefährdende  Verhalten  aber  der  Be- 
klagten wird  in  der  Regel  in  dem  Bestreiten 
des  von  dem  Kläger  beanspruchten  Rechts  zu 
finden  sein. 
Gaupp  I.  c. 

Dass  nun  im  vorliegenden  Falle  die  Be- 
klagte die  in  den  Klageanträgen  1 1  und  2  er- 
hobenen Ansprüche  hat  bestreiten  wollen  und 
auch  bestritten  bat,  kann  nach  der  Vorge- 
schichte des  Prozesses,  insbesondere  im  Hin- 
blick auf  die  von  der  Beklagten  in  die  Zeitung 
gebrachten  Artikel  und  den  der  Klage  voran- 
gegangenen Briefwechsel  einem  Zweifel  nicht 
unterliegen. 

Durch  dieses  Bestreiten  wurde  aber  weiter 
eine  Ungewissheit  des  klägerischen  Rechts 
sowohl  nach  seinem  Umfange  als  nach  der 
Möglichkeit  seiner  Betätigung  herbeigeführt; 
denn  es  wurde  nunmehr  ungewiss  für  die 
Klägerin,  ob  sie  der  Beklagten  den  Werth  des 
Schienenbaues  oder  des  ganzen  Unternehmens 
zu  erstatten  haben  würde;  mit  Rücksicht  dar- 
auf aber,  dass  sie  von  dieser  Frage  ihre 
weiteren  EntSchliessungen  bezüglich  der 
Uebernahme  abhängig  machen  wollte,  wurde 
es  weiter  ungewiss  für  sie,  ob  die  Uebernahme 
des  Betriebes  ihrerseits  zum  18.  Juni  1901  statt- 
finden könnte  oder  nicht. 

Dos  Vorhandensein  des  rechtlichen  Inter- 
esses der  Klägerin  an  der  Feststellung  der 
Verpflichtung  der  Beklagten  zur  Uebergabe 
kann  nicht,  wie  die  Beklagte  will,  von  dem 
vorhergehenden  Nachweis  der  Konzessionser- 
theilung  abhängig  gemacht  werden.  Gewiss 
könnte  die  Klägerin  den  Pferdebahnbetrieb 
1901  ohne  Konzession  nicht  in  eigene  Regie 
übernehmen.  Sie  hat  an  der  Erlangung  dieser 
Konzession  daher  ebenso  ein  Interesse,  wie  an 
der  Feststellung  der  Uobergabeverbindlich- 
keit.  Dagegen  ist  nicht  notbwendige  Voraus- 
setzung des  letzteren,  dass  eine  solche  Be- 
triebserlaubniss  der  Klägerin  bereit«  ertheilt 
ist.  Dass  aber  die  Erreichung  einer  solchen 
Erlaubniss  für  die  Klägerin  unmöglich  sein 
sollte,  ist  bei  dem  oben  erörterten  Charakter 
der  Konzession  der  Beklagten  wohl  nicht  ab- 
zusehen. 

Nach  den  zeitraubenden  und  umständlichen 
Vorbereitungen,  die  Klägerin  bis  zur  defini- 
tiven Uebernahmo  des  Betriebes  zu  treffen 
haben  wird,  bei  der  voraussichtlich  langen 
Dauer  des  Prozesses  und  der  umfangreichen 
Arbeit  der  Sachverständigen  bei  der  Werth- 
ermittelung musste  auch  angenommen  werden, 
dass  die  Klägerin  ein  Interesse  an  alsbaldiger 
Feststellung  habe. 

IV.  Bei  der  materiell-rechtlichen  Prüfung 
der  erhobeneu  Ansprüche  ist  zunächst  die 
Frage  erwogen  worden,  ob  die  der  Beklagten 
gebührende  Entschädigung  nach  dem  Sach- 
werthe  des  Bauwerths  oder  nach  dem  Nutzunga- 
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werthe  des  Unternehmens  festzustellen  ist  (zu 
1 1  der  Klage). 

Es  handelt  sich  hierbei  lediglich  um  eine 
AuälegungBfrag'e:  Was  ist  darunter  zu  ver- 
stehen, wenn  in  §  10  des  Vertrages  vom 
8.  März  1881  —  die  weiteren  Verträge  nehmen 
auf  diese  Bestimmung  Bezug  —  »von  der 
Uebernahme  der  Babnanlage  und  des  Wagen- 
parks —  jedoch  mit  Ausschluss  des  Pferde- 
materials — "  gegen  Ersatz  des  Werthes  in 
das  Eigenthum  der  Stadtgemeinde  gesprochen 
wird'/  Die  Aufgabe  der  Auslegung  von  Ver- 
trägen ist  es,  den  Willen  der  Parteien,  wie  er 
in  ihren  Erklärungen  zum  Ausdruck  gekom- 
men ist,  aufzufinden  und  hiernach  den  Sinn 
ihrer  Worte  zu  deuten.  Die  gesetzlichen  Aus- 
legungsregeln sind  nur  heranzuziehen,  wenn 
Zweifel  über  die  eigentliche  Willensmoinuug 
der  Parteien  bestehen,  und  jedenfalls  dann 
nicht,  wenn  die  im  Vertrage  gebrauchten 
Worte  einen  deutlichen  und  verständlichen 
Sinn  bezüglich  des  Partei  willens  ergeben. 

Bolze  C.  No.  861  und  1  No.  7-23;  Förster  Ec- 

cius  6.  Auf  .,  Bd  1,  S.  484. 
Das  Wort  „Babnanlage"  ist  in  den  Ver- 
trägen der  Parteien  häufig  zu  finden,  niemals 
aber  in  der  Bedeutung,  in  der  Beklagte  es 
verstanden  wissen  will.  Es  wird  stets  damit 
der  Bahnkörper,  nicht  das  Unternehmen  ver- 
standen, so  §  3,  Abs.  2,  §  4,  Abs.  8,  §  11,  Abs.  1 
und  3  des  Vertrages  vom  8.  März  1881,  ferner 
Abschnitt  II,  Abs.  1,  III,  Abs.  1,  Abschnitt  V, 
VI,  Abs.  2  der  Allgemeinen  Bedingungen  zum 
Vertrage  vom  24.  April  18HÜ. 

Die  Behauptung  der  Beklagten,  dass  zur 
Bezeichnung  des  Scbieoenbaues  das  Wort 
„Bahnanlagen",  also  die  Mehrheit  gebraucht 
sei,  während  mit  der  Einzahl  „Bahnanlage" 
das  „Unternehmen"  bezeichnet  werde,  ist 
falsch.  Nur  in  ganz  vereinzelten  Fällen  (so 
§  4,  Abs.  4,  und  §  11,  Abs.  1  des  Vertrages 
vom  8.  März  1881)  wird  für  den  Bahnkörper 
die  Mehrzahl  „Bahnanlagen"  gebraucht,  sonst 
durchweg  die  Einzahl,  während  das  Wort 
Bahnanlagc  im  Sinne  von  Unternehmen  über- 
haupt nicht  vorkommt.  Zweimal  findet  sich  in 
den  Verträgen  der  Ausdruck  „Pferdebahnan- 
lage" im  Sinne  von  Pferdebahnunternehmen 
(§  18,  Abs.  2  des  Vertrages  vom  8.  März  1881 
und  §  8,  Abs.  1  des  Vertrages  vom  8.  Mai 
1881).  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  sich  dieses 
Wort  auch  äussert  ich  von  dem  stets  im  Sinne 
von  „Schienenbau"  gebrauchten  Wort  „Bahn- 
anlagc" unterscheidet,  mit  Rücksicht  ferner 
darauf,  dass  für  die  Bezeichnung  der  Bahn  im 
Sinne  von  Unternehmen  die  verschiedensten 
Ausdrücke  gebraucht  sind,  wie  z.  B.  Pferde- 
eisenbahn, Pferdebahn,  Unternehmen,  Bahn, 
kann  dem  Gebrauch  des  Worten  „Pferdebahn- 
anlage"  im  Sinne  von  Unternehmen,  zumal  bei 
seinem  vereinzelten  und  daher  zufälligen  Vor- 
kommen, ein  Auslegungswerth  für  das  Wort 
„Bahnanlage"  im  §  10,  Abs.  1  nicht  beigemessen 
werden. 

Ferner  beweist  der  Gebrauch  des  Wortes 


„Gleise"  in  Abs.  4  des  §  in  nicht,  dass  dietes 
im  Gegensatz  zur  „Bahnanlage"  in  Abs.  1  des 
§  10  angewendet  fein  müsse.  Denn  in  dem 
unmittelbar  folgenden  §  11,  der  in  inhaltlichem 
Zusammenhange  mit  §  10  steht,  ist  auch  „Bahn- 
anlage" in  der  unzweifelhaften  Bedeutung  von 
Gleise  gebraucht. 

Die  Auffassung,  dass  unter  „Bahnanlagc" 
der  Schienenkörper  verstanden  werden  müs**- 
gewinnt  auch  dadurch  noch  an  Boden,  dass 
neben  der  zu  übernehmenden  Babnanlage  der 
Wagenpark  besonders  erwähnt  ist  und  damit 
beide  als  Theile  des  Unternehmens  gekenn- 
zeichnet sind.  Um  jeden  Zweifel  an  der  Ueber- 
nahme des  Pferdematerials  auszuschließen, 
Zweifel,  die  wegen  besonderer  Erwähnung  des 
Wagenparks  wohl  auftreten  konnten,  ist  dann 
das  Pferdematerial  noch  ausdrücklich  ausge- 
nommen worden. 

Es  ist  endlich  noch  berücksichtigt  worden 
dass  gerade  im  Gegensatz  zu  dem  Vorbringen 
der  Beklagten  sich  im  ständigen  Gebrauch  drr 
Eisenbahngeaetzgebung  das  Wort  „Bahn 
anlege"  in  der  Bedeutung  von  Bahnkörper 
vorfindet, 

so  §§  5,  8,  16,  20,  44  des  Gesetzes  vom  3 
vember  1838  und  §§  8,  17  letzter  Absatz,  £ 
des  Kleinbahngesetzes, 
während  für  die  Bezeichnung  des  Unterneh- 
mens „Bahn",  „Unternehmen"   u.  s.  w.  <re- 
brauebt  wird,  dagegen  nie  Bahnanlage. 
Vergl.  hierfür  §§  7,  24,  30,  88,  41,  45,  48  de* 
Gesetzes  von   1838;  §§  10,  32,  34,  85  de* 
Kleinbabngesclzes. 
Nach  alledem  ist  der  Gerichtshof  zu  der 
Ueberzeugung  gekommen,  dass  entsprechend 
der  Bedeutung  des  Wortes  „Babnanlage-4  in 
den  Verträgen  und  im  sonstigen  Gebrauch  der 
Sprache  dessen  Gleichbedeutung  mit  „Schienen- 
bau'* oder  Schienenkörper  auch  in  der  hier 
fraglichen  Vertrags«telle  erwiesen  sei,  und  das* 
der  Wille  der  Parteien  erkennbar  darauf  ge- 
richtet gewesen  sei,  dass  nur  dieser  Werth, 
nicht  aber  der  des  Unternehmens  bei  einer 
Kündigung  nach  20  Jahren    habe  erstattet 
werden  sollen.   Dabei  ist  davon  ausg-e^raugeo 
worden,  dass  es  sich  für  die  Erstattung  nicht 
allein  um  den  Werth  von  altem  Eisen  handle, 
sondern  dass  dabei  der  Werth  des  g-anzen 
Bauwerks  als  eines  Inbegriffs  von  bauliches 
Arbeiten  und  Lieferungen  zu  berücksichtigen 
sei.   Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  erschien 
denn  auch  der  von  der  Beklagten  zur  Dar- 
legung der  wahren  Absicht  der  Parteien  an- 
getretene Zeugen-  und  Sachverständigen  beweis 
unerheblich. 

V.  Der  Antrag  ad  12  der  Klage  recht- 
fertigt sich  ohne  Weiteres  aus  §  10  des  Ver- 
trages vom  8.  März  1881  und  den  die  ent- 
sprechende Bestimmung  enthaltenden  späteren 
Vorträgen. 

Die  vorzeitige  Kündigung  liegt  im  Inter- 
esse beider  Parteien  und  kann  daher  als  un- 
zulässig nicht  erscheinen  (Ober-Trib.-Eatscn 
Bd.  84,  S.  176). 

Digitized  by  Google 


q.  tvleinbahn-VcrwilL 
__1899  Aagqut, 


]  Beschreibung  der  in  Heidelberg  erbauten  Drahtseil-  u.  Zahnradbahn. 


159 


Die  Klage  charakterisirt  sich  in  ihren  ständigen  bis  zum  1.  April  1900  anbetrifft,  so 
weiteren  Anträgen  ad  II  und  III  als  Leistungs-    ist  in  den  Verträgen  ein  bestimmter  Zeitpunkt, 


klage.  In  dem  Antrage  ad  II  wird  Räumung 
der  Bahnanlngen  zum  18.  Juni  1901  verlangt. 

Das  Klagebegehren  geht  also  auf  die 
Leistung  eines  noch  nicht  fälligen  Anspruchs. 
Von  der  gesetzlichen  Vorschrift  des  §  &6 1,  16 
A.  L.R.,  wonach  grundsätzlich  nur  fällige  An- 
sprüche im  Prozess  verfolgt  werden  können, 
giebt  es  gesetzlich  besonders  vorgesehene  Aus- 
nahmen. 

Vergl.  Förster  Kccius  6.  Aufl.,  Bd.  1,  S.  267. 
Förster  in  Zeitschrift  für  Zivllprozess  Bd.  8, 
S.  128;  Wilmowsky  und  Lcvy  Z.-P.-O  zu 
§  231,  S.  391,  Note  6- 
Insbesondere  ist  durch  die  Allgemeine  Ge- 
richtsordnung, Th.  I,  Tit.  28.  §§  4,  16  durch 
Zulassung  der  Kündigungsklage  die  Klage 
auf  Zahlung  kündbarer  Forderungen  vor  der 
Fälligkeit  anerkannt  worden.   Diese  für  Kün- 
digungsklagen  gegebene  Vorschrift  ist  denn 
aus  Gründen  der  Zweckmässigkeit  von  der 
Praxis  auf  stlmmtliche  betagten  Ansprüche 
angewendet  worden. 

Dafür  Förster  Eccius  1.  c.  Btthr  l'rtheile  des 
Reichsgerichts,  S.  155;  Wilmowsky  und  Levy, 
Z.-P.-O.  zu  §  231,  Bd.  I,  S.89I;  Stölzel,  Schu- 
lung, 1.  Aufl.,  S.  140  ff. 
Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Klägerin 
am  18.  Juni  1901  ein  vollstreckbares  Urtheil 
zur  Verwirklichung  ihrer  Ansprüche  in  der 
Hand  haben  inuss,  mit  Rücksicht  darauf  fer- 
ner, dass  der  Antrag  zu  II  der  Klage  sich 
lediglich  als  eine  nicht  abzuweisende  Konse- 
quenz des  Antrages  zu  la  der  Klage  darstellt, 


bis  zu  dem  die  Ernennung  zu  erfolgen  hat, 
nicht  vorgesehen.  Als  Absicht  der  Parteien 
ist  anzunehmen,  dass  die  Ernennung  so  zeitig 
erfolgen  sollte,  dass  der  Werth  der  Bahnanlage 
und  des  Wagenparks  bis  zur  Uebernahme 
durch  die  Klägerin  festgesetzt  werden  konnte. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  erscheint  auch 
der  Antrag  III  der  Klage  gerechtfertigt. 

Die  Kosten  des  Verfahrens  waren  gemäss 
§  87  Z.-P.-O.  der  Beklagten  aufzuerlegen. 


Beschreibung 

der  nach  dem  Scbloss  und  der  Molkenkur  in 
Heidelberg  erbauten  und  am  80.  März  1890 
dem  Betrieb  nbergebenen  kombinlrten  Draht- 
seil- und  Zahnradbahn. 


(Mit 


en profit  der  Bahn  und 
des  pphiossherges  ) 


Lag« 


und  Bahnrichtung. 

Die  Bahn  hat  ihren  Anfangspunkt  im 
östlichen  Stadttheil  in  der  Zwingerstrasse, 
nächst  dem  Kornmarkt  und  dem  Eingang 
zum  Burgweg  und  zum  kurzen  Buckel. 
Burgweg  und  kurzer  Buckel  sind  die  zwei 
kürzesten,  aber  steilsten  Verbindungswege 
zwischen  Stadt  und  Schlos»,  welche  von 
jeher  von  den  Schlossbesuchern  stark  be- 
nutzt wurden. 


m  »Htm. 


LflngenprotU  der  Bahn. 


ist  der  Klage  auch  in  dieser  Beziehung  ent- 
sprochen worden,  zumal  da  auch  durch  §  231 
Z.-P.-O.  nicht  ausgeschlossen  ist,  dass  mit  der 
Feststellung  im  Sinne  des  §  231  die  Verurtei- 
lung zu  einer  Leistung,  insbesondere  für  eine 
spätere  Zeit,  verbunden  wird. 
Vergl.  Gruchot,  Bd.  24,  S.  469;  Wilmowsky 
und  Levy,  Z.-P.-0.  Bd.  1,  S.  391,  Note  6,  Ab- 
satz 1,  Ende. 
VI.  Was  nun  zum  Scbluss  die  im  Antrag  III 
der  Klage  verlangte  Ernennung  von  Sachver- 


•  Der  Kornmarkt  steht  mit  den  drei 
;  Bahnhöfen  der  Hauptbahn  durch  die  Heidel- 
berger Pferdebahn  in  Verbindung.  Von 
der  Zwingerstrassc  führt  die  Bahn  in  ge- 
rader südöstlicher  Richtung  bis  zum  alten 
Schlossweg,  macht  von  da  bis  über  dem 
Wolfsbrunnenweg  mit  einem  Kurvenradius 
von  250  ra  und  auf  180,44  m  Länge  eine 
Wendung  nach  Südost  und  geht  dann  in 
gerader  Richtung  nach  der  Gclmgseinsatte- 
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lung  nächst  der  Molkenkur,  woselbst  sich 
der  Knotenpunkt  von  sechs  nach  verschie- 
denen Richtungen  führenden  Wegen  be- 
findet. 

Länge  und  Steigungsverhältnisse. 
Die  Dahnlänge  beträgt  wagrecht  ge- 


messen 457,7  ra  und  in  der  Steigung  g» 
messen  488,91  m. 

Die  absolute,  d.  h.  senkrechte  H^b* 
zwischen  dem  unteren  und  oberen  Auf* 
beträgt  172,0  m.  Die  Steigung  beginnt  an 
der  unteren  Station  mit  26.25%  auf  47,61m 


Digitized  by  Googl: 


..Kt^nbAhn-N^Äiuj  Beschreibung  der  in  Heidelb 

Länge,  geht  mit  einer  konkaven  Vertikal- 
kurve  von  1000  in  Radius  und  159,7  m 
Lange  auf  43%  über,  welche  Steigung  auf 
216,19  m  Länge  beibehalten  ist,  um  dann 
mit  einer  zweiten  konvexen  Vertikalkurve 
von  1000  m  Radius  und  06.41  m  Länge  und 
87  "  0  Steigung  zu  endigen. 

Bauausführung. 

Der  Zugang  von  der  Zwingerstrasse 
nach  der  unteren  Station  hat  eine  Länge  , 
von  42,5  m  und  ist  mit  einem  Gefälle  von 
6u/„  angelegt,  behufs  Erlangung  einer  zweck- 
massigeren  Anfangssteigung  für  die  Bahn.  ■, 
Dieser  Zugang,  sowie  der  untere  Bahnhof 
überhaupt  mussten  durch  Ausschachtung  j 
des  ca.  8,5  m  über  der  Bahnsohle  gelcge-  ' 
neu  Terrains  und  durch  Aufführung  von 
gewaltigen  bis  4,5  m  starken  Futtermauern 
geschaffen  werden. 

An  den  7,5  m  langen  treppenförmigen 
Perron  schliesst  sich  unmittelbar  ein  kleiner  : 
Tunnel   von  42,50  m  Länge  an,  welcher 
unter  den  beiden  Schlosswegarmen  und 
dem   dazwischen    liegenden   Garten  des 
Corps  Guestphalia  hindurchführt.    Hieran  j 
schliesst  sich  ein  Lichtschacht  von  19,4  m 
Länge  und  9,60  m  Tiefe,  welcher  in  zer-  ! 
klüftctcn  Granit  eingeschnitten  und  theil- 
weise  mit  Futtermauern  versehen  ist.  Etwa 
in  der  Mitte  der  Lichtschachtlänge  und 
nur  ca.  1  m  unter  der  Balinsohle  befindet 
sich  der  Oewölbescheitel  des  von  Ost  nach 
West  ziehenden  Odenwaldtunnels  derllaupt- 
bahn. 

Es  folgt  nunmehr  anschliessend  an  den 
Lichtschacht  der  grosse  Tunnel  von  116.60  m 
Länge,  welcher  in  seinem  unteren  Theilc  ; 
auf  ca.  15  m  Länge  durch  Granit  und  dann  | 
durch  unreifen  Sandstein  geführt  ist  Der  ' 
Tunnel  ist  unter  dem  Grundstück,  welches 
zwischen  dem  2.  und  3.  Schlosswegarm 
liegt,  sodann  unter  dem  3.  und  4.  Sehloss- 
wegarm  und  dem  dazwischen  liegenden 
Grundstück  und  schliesslich  unter  dem 
Garten  der  Pension  Müller  und  dem  Nach- 
bargrundstück hindurchgefühlt  und  endigt 
an  dem  vor  dem  alten  Schlossweg  einge- 
sehnittenen,  11,90  m  langen  und  13,90  m 
tiefen  Lichtsuhacht.  Dieser  Lichtschacht 
befindet  sich  von  der  Sohle  aufwärts  ca. 
6,0  m  in  unreifem  Sandstein,  während  ca. 
7,90  m  in  wasserführendem,  lattigem  und 
lehmigem  Sandsteingerolle  sitzen.  Die 
rechtseitige  Lichtschuehtmauer  trägt  die 
Giebelmauer  des  Hause«  der  Tension  Müller 
und  ist  diese  Giebelmauer  auf  die  ganze 
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Tiefe  des  Lichtschachtes  unterfangen.  Die 
Durchschneidung  der  wasserigen  und 
mächtig  schiebenden  Bodenmassen  machte 
an  dieser  Stelle  die  Ausführung  von  ganz  ge- 
waltigen Futteraiauera  nothwendig,  welche 
durch  einen  Spannbogen  in  der  Mitte  des 
Lichtschachtes  noch  eine  weitere  Verstär- 
kung erhielten. 

Es  folgt  nunmehr  die  Ueberbrückung 
des  alten  Schlosswegs  theils  durch  Stein- 
gewölbe, theils  durch  Eisenkonstruktion 
mit  17,21  m  Länge,  an  welche  sich  der 
dritte  Llehtschacht  mit  8,80  m  Länge  bis 
zum  neuen  Schlossweg  und  dann  die  Ueber- 
brückung dieses  letzteren  mit  Eisenkon- 
struktion in  einer  Länge  von  9,20  m  an- 
schliesst. 

Zur  Verbindung  des  alten  und  neuen 
SchloBswegs  ist  eine  Treppe  in  Stein  und 
Eisen  und  für  die  Verbindung  mit  den 
westlich  des  Liehtschachtes  gelegenen  zwei 
Wohnhäusern  ein  Steg  von  Eisen  mit  Beton- 
gewölben an  und  über  dem  Lichtschacht 
ausgeführt. 

Der  mit  Eisenkonstruktion  überbrückt« 
Wolfsbrunnenweg  schliesst  sich  unmittelbar 
an  den  neuen  Schlossweg  an  und  enthält 
die  Station  „Schloss"  nebst  dem  östlich  ge- 
legenen Wartesaal;  die  Perronlänge  beträgt 
11,0  m.  Westlich  der  Bahn  befindet  sich 
der  gewölbte  Treppenaufgang  zur  Verbin- 
dung des  neuen  Schlosswegs  mit  dem  Wolfs- 
brunnenweg, sowie  ein  gewölbter,  ursprüng- 
lich für  den  Stationsabtritt,  nunmehr  für 
einen  Keller  bestimmter  Raum. 

Die  vorerwähnten  Ueberbrückungen 
des  alten  und  neuen  Schlosswegs,  sowie 
des  Wolfsbrunneuwegs  stellen  sich  im 
eigentlichen  Sinne  mehr  als  Bahnunterfüh- 
rungen dar,  indem  diese  Wege  in  ihrer 
Höhenlage  nicht  verändert  wurden  und  die 
Balm  unter  denselben  in  Einschnitten  ge- 
führt werden  musste.  Die  Feststellung  die 
ser  Höhenlagen  machte  einerseits  eine  thal- 
wärtige  Verschiebung  des  neuen  Sehloss- 
und Wolfsbrunnenwegs,  andererseits  die 
Anwendimg  einer  kostspieligen  Eisen-  statt 
der,  billigeren  Steinkonstruktionen  noth- 
wendig. Am  Ende  des  Perrons  der  Schloss- 
station beginnt  ein  159,10  in  langer  und  im 
Durchschnitt  6.7  m  tiefer  Bahneinschnitt, 
über  welchen  die  aus  Eisenträgern  und 
Betongewölbe  ausgeführte  Friesenbrücke 
führt. 

Die  östliche  Seite  des  Einschnitts  wurde 
mit  einer  natürlichen  Böschung  versehen, 
während  die  westliche  höhere  Einschnitts- 
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Seite  mit  einer  entsprechend  starken  Futter- 
maucr  versehen  wurde,  welche  76  Anlauf 
hat. 

Anschliessend  an  den  Einschnitt  ist  der 
80  m  lauge  und  durchschnittlich  4,6  m  hohe 
Bahndamm  mit  natürlicher  Bösehungsanlage 
aufgeführt,  an  welchen  sich  der  8,00  m 
lange  treppcnfOrmige  Perron  der  oberen 
Station  anschliesst. 

Die  obere  Station  selbst  befindet  sich 
auf  einer  Auffüllung,  deren  Höhe  im  Mittel 
11,0  m  betrügt.  Nordöstlich  ist  dieselbe 
mit  natürlicher  Böschung  und  Fussstütz- 
mauer versehen,  südöstlich  lehnt  sich  die- 
selbe an  den  Hauptweg  Schloss— Molken- 
kur und  südwestlich  an  das  natürliche 
Terrain  des  Fusspfades  nach  dem  Teufels- 
loch an. 

Zwischen  diesem  Fusspfad  und  dem 
Stationsgebäude  der  Molkenkur  ist  das 
Reservoir  für  das  Betriebswasser  mit  be- 
deutenden Fundationen  in  den  gewachsenen 
Boden  eingebaut  und  durch  Umdämmung 
geschützt.  Das  Reservoir  fasst  200  ebm 
Wasser. 

Die  sämmtliehen  Tunnels  sind  ausge 
mauert,  und  ruht  das  Mauerwerk  auf  hori- 
zontalen Fundamentsohlen,  welche  der 
Bahusteigung  entsprechend  abgetreppt  sind. 
Die  Mauerung  ist  in  der  Weise,  ausgeführt, 
dass  die  unteren  Tunnelanninge  auf  ca.  8  m 
Länge  horizontale  Lagerfugen  und  horizon- 
talen Gewölbescheitel  haben,  während  die 
Lagerfugen  der  übrigen  Tunnelstücke,  so- 
wie auch  die  Gcwölbeschcitel  mit  der 
Bahnsteigung  gleichlaufend  sind.  Die  hori- 
zontalen Anfangsstücke  mit  ihren  höheren 
Tunnelmündungen  und  grösseren  Mauer- 
massen dienen  in  gewissem  Sinne  als 
Stützpunkte  der  anschliessenden,  abwärts 
schiebenden  Tunnelstücke.  Das  siimmtliche 
Mauerwerk  der  Bahu  wurde  aus  rothera 
Sandstein  hergestellt,  welcher  fast  aus- 
schliesslich aus  den  anerkannt  gutes 
Material  liefernden  städtischen  Steinbrüchen 
nächst  der  Molkenkur  bezogen  wurde. 

Als  Mörtel  wurde  hydraulischer  Kalk 
unter  Beimengung  von  Trass  oder  auch  in 
besonderen  Fällen  von  Zement,  ferner 
Porphyrsand  und  Wasser  verwendet.  Nach 
den  vorher  angestellten  Proben  und  den 
unterdessen  am  fertigen  Mauerwerk  hervor- 
getretenen Resultaten  hat  sich  dieser  Mörtel 
als  vorzüglichstes  Bindemittel  erwiesen. 

Die  Bahnausführung  erforderte: 

a)  gewöhnliches  Mauerwerk  rd.  11  500  ebm, 

b)  Hausteine  ,       150    B  , 

c)  Bewegung    von  Erdabtra- 

gungsmassen   26000  „ 


d)  Bewegung  von  Tunnelaus- 

bruchsmassen   4  200  ebm. 

e)  Verwendung  von  Spriessholz 

und  Dielen   600  ,  , 

f)  Verwendung  von  Eisenwerk 

für  die  Brücken  und  Eisen- 
konstruktionen   .   .   .   .  61 000  kg. 

Unterbau  der  Bahn. 

Die  Sohle  des  Bahnkörpers  ist  von  der 
unteren  Station  bis  zum  Wolfsbrunnenneg 
mit  Treppen  versehen,  welche  in  festem 
Gebirge  in  dieses  eingehauen,  im  wenig**,' 
festen  Gebirge  aber  gemauert  sind.  Zu 
gleich  haben  aber  auch  die  Treppen  d>ü 
Zweck,  der  Packlage  (Gestück)  und  dem 
Kleingeschlage  eine  unverschiebbare  Grund- 
lage zu  bieten. 

Auf  die  gleiche  Länge  wie  die  Ab 
treppungen  ist  in  der  Bahnachse  ein  Karui 
mit  entsprechendem  Querschnitt  gemauert, 
in  welchem  das  auf  dem  Bahnkörper  sieb 
sammelnde  Wasser  unschädlich,  und  mr 
je  nach  Belieben  in  das  unter  dein  Wart. 
saal  der  unteren  Station  erbaute  60  chin 
enthaltende  Reservoir  als  Betriebswa^r 
oder  in  den  städtischen  Kanal  geführt  wird 
Im  Einschnitt  oberhalb  des  Wolfsbrutuvt- 
wegs  sind  zu  gleichem  Zwecke  wie  unt»r 
halb  Abtreppungen,  jedoch  ohne  Maul- 
werk, gemacht,  welche  das  Regenwa??>r 
nach  einer  in  der  Bahnachse  treppeuftfruii? 
gemauerten  Rinne  führen.  Diese  Ritte-' 
mündet  in  einen  städtischen  Kanal,  welcher 
oberhalb  des  Wolfsbrunnenwegs  unter  d<r 
Bahn  quer  durchgeführt  ist.  An  der  Auf 
dämmung  wird  die  seitliche  Abführung  de? 
Regenwassers  durch  Querschlitze  bewirkt 
welche  in  gewissen  Entfernungen  ang-1- 
bracht  sind.  Der  Packlage  ist  durch  Ab- 
treppung des  Planums  eine  mögliche 
Sicherung  gegen  Verschieben  gegeben. 
Die  Packlage  der  Bahn  nebst  Klcingesehlä? 
besteht  aus  rothem  Sand  der  städtisch*: 
Steinbrüche. 

Oberbau  der  Bahn. 
Die  Bahn  ist  zweigleisig  mit  1  m  Spar- 
:  weite.   Die  zwei  Gleise  sind  unterhalb  und 
I  oberhalb  der  Ausweiche  aus  drei  Schien« 
in  der  Weise  gebildet,   dass   die  beid« 
i  äusseren  Schienenstränge  mit  1  m  Ab>«nd 
;  von  der  Mittelschiene  entfernt  liegen, 
dass  der  aufwärts-  und  der  abwärtsgeliend? 
Wagen  mit  seinen  inneren  d.  b.  der  Balm 
achse  zu  befindlichen  Rädern  auf  der  be;- 
den  Gleisen  gemeinschaftlichen  Mittelschiff 
fährt.    Bei  der  Ausweiche  sind  die  i*ä 
Gleise  aus  vier  Schienen  mit  dem  nötnig« 
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Abstand  für  die  Wagenkreuzung  gebildet. 
Wegen  ihrer  Lage  innerhalb  der  Bahnkurve 
und  der  Scblossstation  hat  die  Weiche  die 
bedeutende  Länge  von  129,75  in. 

Die  dreischienige  Strecke  unterhalb  der 
Ausweiche  ist  196,12  m  lang,  die  dreischie- 
nige  Strecke  oberhalb  der  Ausweiche  ist 
163.04  m  lang. 

Die  Bahnschwellen  sind  aus  Walzeisen 
hergestellt  und  liegen  auf  je  1  ra  Entfernung 
von  einander.  Auf  der  dreischienigen 
Strecke  sind  dieselben  2,8  ra  lang  und  gehen 
unter  den  dreiSchienen  hindurch,  mit  beider- 
seits 0,25  m  langem  Vorkopf,  welcher  am 
End«-  nach  unten  zur  Schotterhaltung  ge- 
bogen ist. 

In  der  Ausweiche  ist  die  Schwellen- 
länge  verschieden,  je  nach  dem  Abstand 
der  beiden  Gleise.  Die  Verbindung  der 
beiden  Gleise  unter  sich  ist  dadurch  be- 
wirkt, dass  jede  dritte  Schwelle  unter  bei- 
den Gleißen  hindurchgeht. 

Die  Schienen  sind  Vignolschienen  aus 
Stahl  von  10  cm  Höhe  und  20,2  kg  Ge- 
wicht für  da»  laufende  Meter.  Die  Be- 
festigung der  Schiene  auf  den  eisernen 
Schwellen  ist  mit  Klemniplättchen  und 
Schrauben  bewirkt. 

Auf  den  beiden  Putzgruben,  von  wel- 
chen sich  je  eine  an  der  unteren  und  oberen 
Station  befindet,  sind  statt  der  Schwellen 
eiserne  I-Träger  von  25  cm  Höhe  zur  An- 
wendung gekommen,  welche  mit  ihren 
Enden  in  die  beiden  Wangenmauern  der 
Perrontreppen  eingemauert  sind. 

Zwischen  den  beiden  Bahngleisen,  in 
deren  Mitte,  liegen  auf  die  ganze  Lange 
der  Bahn  die  beiden  Zahnstangen,  welche 
auf  jeder  Bahtischwelle  mittels  Schrauben 
befestigt  sind.  Die  Zahnstange  wiegt 
40,5  kg  fitr  das  laufende  Meter.  Gegen 
Verschiebung  des  Oberbaues  nach  abwärts 
ist  von  der  unteren  Station  bis  zum  An- 
fang der  Aufdämmung  auf  je  12  m  Entfer- 
nung an  Stelle  der  Bahnschwelle  eine  aus 
starkem  |  |  -  Eisen  bestehende  Schwelle 
eingelegt,  welche  beiderseits  in  die  Wan- 
genmauern bezw.  in  die  Böschungen  der 
Bahn  eingreift  und  auf  welcher  Schienen 
und  Zahnstangen  befestigt  sind.  Auf  der 
Aufdammung  sind  gegen  «las  Verschieben 
des  Oberbaues  ausserhalb  der  äusseren 
Schienen  J  |-  Eisen  auf  die  Schwellen  auf- 
geschraubt; ferner  ist  in  der  Mitte  der 
Dammlange  ein  Stützpunkt  aus  mehreren 
in  den  Damm  eingebauten,  unter  einander 
verbundenen  und  verstrebten  Standern  ge- 
schaffen, mit  welchem  der  Oberbau  ver- 
schmilzt 


Stationen. 

Die  Bahn  hat  drei  Stationen,  wovon 
die  Kornmarktstation  am  unteren,  die 
Molkenkurstation  am  oberen  Ende  und  die 
Schlossstation  in  der  Mitte  der  Bahnlinie 
sich  befinden. 

Die  Kornmarktstation  enthält  Kasse 
und  Wartesaal,  über  welch'  letzterem  das 
Wächterzimmer  und  das  Magazin  erbaut 
sind;  ferner  sind  vorhanden  Perronhalle  und 
Aborte  DieGebäude  sind  aii9lTolz  und  Stein 
hergestellt  und  mit  Dachleinwand  gedeckt. 
Der  Zugang,  welcher  miteinem  eisernenThor 
versehen  und  mit  Glasdach  Uberdeckt  ist, 
enthält  rechts  drei  tiefere,  links  drei  flachere 
Maueriiisehen,  welche  zu  Waarenverkatifs- 
zwecken  nutzbar  gemacht  werden  können. 
Vom  Hofraum  führt  eine  steinerne  Treppe 
nach  dem  ca.  2.90  in  höher  gelegenen,  in 
Holz  und  Stein  ausgeführten  Maschinen- 
und  Kesselhaus  und  eine  weitere  Treppe 
nach  dem  um  3,20  m  höher  gelegenen 
Materialhof,  welcher  nach  dem  Burgweg 
eine  mit  hölzernem  Thor  verschliessbare 
Ausfahrt  hat. 

Die  Schlossstation,  welche  sich  unter 
dem  Wolfsbrunnenweg  befindet,  enthält 
den  Wartesaal,  in  welchen  die  Kasse  von 
Holz  und  Stein  eingebaut  ist,  sowie  die 
beiden  Perrons  mit  einem  die  Bahn  über- 
brückenden Verbindungsgang  und  schliess- 
lich den  in  Holz  und  Stein  ausgeführten 
Stationsabort  mit  Wasserspülung  auf  dem 
Wolfsbruniienweg. 

Die  Molkciikurstation  ist  von  Stein  und 
Holz  erbaut  und  mit  Dachleinwand  gedeckt. 
Dieselbe  enthält  im  unteren  Stock  die  Kasse, 
den  Wartesaal,  sowie  den  Kaum  für  die 
grosse  Seilscheibe  und  die  Perronhalle; 
ferner  auf  der  Südseite  eine  geschlossene 
Halle.  Im  zweiten  Stock  befindet  sich  eine 
Wohnung  mit  drei  Zimmern  nebst  Küchen- 
raum. Im  Hofraum  zwischen  Perron  und 
Kcservoir  der  in  Holz  und  Stein  erbaute 
Stationsabort. 

Maschinelle  Einrichtung  und 

Betriebsmittel. 
Die  Beförderung  des  Betriebswassers 
aus   dem   unteren  Reservoir  nach  dem 
oberen  geschieht  mittels  Dampfmaschine. 
I  Pumpe  und  Rohrleitung.  Die  Putnpenanlage 
I  besteht  aus  eiuer  doppeltwirkenden  Hoch- 
j  druckplungermaschine  mit  stündlicher  För- 
derungsleistung  von  26  cbm  auf  200  in 
Höhe,  welche  direkt  angetrieben  wird  durch 
die  Kolbenstange  einer  Dampfmaschine  von 
25  Pferdekräften  mit  Expansionssteuening 
und  Schwungrad. 
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Der  Dampfkessel  hat  80  qm  Heizfläche 
und  6  Atmosphären  Ueberdruek.  Zur 
Kesselspeisung  wird  städtisches  Leitungs- 
wasser verwendet,  welches  mittels  eigener 
Kührleitung  in  da»  Maschinenhaus  einge- 
führt ist. 

Die  Druckrohrleitung  geht  von  der 
Pumpe  im  Maschinenbaus  durch  den  Ma- 
schinenhof, den  Stntionshof,  unter  dem 
linken  Perron  hindurch  nach  dem  Tunnel. 
Sie  führt  von  da  auf  der  linken  Bahnseite 
und  ausserhalb  des  Bahngleises  bis  vor 
den  Anfang  des  Bahndammes,  überschreitet 
daselbst  die  Bahn  und  geht  dann  auf  der 
rechten  Bahnseite,  dem  gewachsenen  Ter- 
rain folgend,  in  weitem  Bogen  nach  dem 
oberen  Reservoir. 

Dir*  Leitung  hat  eine  Gesammtlänge 
von  516,3  m  und  das  Kohr  eine  Lichtweite 
von  110  mm. 

An  der  Schlossstation  befindet  sich 
eine  Wasserfüllvorrichtung  zur  Regulirung 
des  Wagengewichts  an  dieser  Station.  Die 
Zuleitung  wird  aus  dem  oberen  Reservoir 
bewirkt,  und  liegt  die  Rohrleitung,  welche 
249,8  m  lang  ist  und  90  mm  Lichtweite  hat, 
dicht  neben  der  Druckrohrleitung. 

Die  Zuleitung  des  Wassers  aus  dem 
Reservoir  nach  dem  Wagen  an  der  oberen 
Station  geschieht  mittels  zweier  Rohrlei- 
tungen von  46,65  m  Länge  und  150  mm 
lichtem  Rohrdurchmesser. 

Die  grosse  Seilscheibe,  welche  in  dem 
Gebäude  der  oberen  Station  sich  befindet, 
hat  4,0  m  Durchmesser.  Die  im  Umfang 
der  Scheibe  befindliche  Seilrille  ist  zur 
Schonung  des  Seils  mit  Holz  gefüttert. 

Die  Achse  (Welle)  ist  mittels  Fubs-  und 
Halslager,  welche  sich  auf  das  in  solidester 
Weise  ausgeführte  Mauer-  und  Quader- 
mauerwerk stützen,  unverrückbar  festge- 
halten. 

Zur  Führung  des  Seils  nach  der  Bahn 
und  auf  die  bestimmte  Lauflinie  dient  je 
eine  kleine  Leitrolle  von  0,82  m  Durchmesser 
beiderseits  der  Seilscheibe  sowie  je  eine 
grosse  Leitrolle  von  1,50  m  Durchmesser  am 
Perron  nächst  den  Gleisen.  Zum  Tragen  des 
Seils  auf  der  geraden  Bahnstrecke  befinden 
sich  52  Stück  gusseiseme  gerade  Seiltrag- 
rollen von  37  cm  Durchmesser,  welche  in  Ab- 
ständen von  je  14  m  mittels  Traversen  und 
Schrauben  auf  den  Bahnschwellen  befestigt 
sind.  In  den  Kurven  befinden  sich  zum 
Führen  und  Tragen  des  Seils  47  Stück  be- 
sonders geformte  Hartgussrollen  von  0,48  m 
Durchmesser,  welche  auf  je  6  m  Abstand 
in  entsprechender  Weise  am  Oberbau  be- 


festigt sind.  Das  Drahtseil  ist  rund  5O0  tu 
lang  und  hat  40  mm  Durchmesser.  Da- 
selbe  besteht  aus  6  Litzen  von  je  19  Drahtet 
ä  2,5  mm  Durchmesser.  Das  laufende  M-ter 
wiegt  5,8  kg.  Die  Zerreissungsprobe  eine* 
vom  nauptseil  abgehauenen  Stückes  erga> 
die  notariell  bestätigte  Bruchfestigkeit  von 
67000  kg,  woraus  sich  eine  12,8faehe  Sicher 
heit  für  die  grösste  in  Betracht  kommend' 
Belastung  des  Wagens  berechnet. 

Die  zwei  Bahnwagen  haben  je  vi.- 
Personenabtheilungen.  absatzweise  üW 
einander  und  sind  mit  je  40  Sitzplatz« 
und  einem  Gepäckraum  versehen,  welch 
letzterer  gegebenenfalls  für  lO  PersoDec 
Stehplätze  bietet.  Der  unter  den  Sitz-': 
und  zwischen  den  beiden  Radaehsen  He 
iindliche  Wasserkasten  enthält  8  ebo 
Wasser,  welches  Gewicht  im  oberen  Vi- 
gen  genügt,  um  50  im  unteren  Wa#>t 
befindliche  Personen  aufwärts  zu  ziehen 
und  zwar  mittels  des  um  die  grosse  Seil 
Scheibe  geführten  Drahtseils,  welches  mu 
dem  einen  Ende  am  oberen,  mit  dem  m 
deren  Ende  am  unteren  Wagen  befestigt  t>t 

Auf  jeder  Wagenachse  ist  ein  Zahnrad 
aufgekeilt,  an  welches  beiderseitig  geriff»!< 
Bremsscheiben  angegossen  sind.  Das  ZaIjb 
rad  läuft  in  der  Zahnstange  des  Oberhaun, 
und  wird  der  Wagengang  mittels  Hand 
bremse  dadurch  regulirt,  dass  die  auf 
Brerasscheiben  wirkenden,  aus  Rothgu«? 
bestehenden  geriffelten  Bremsbacken  mit 
tels  Handgriff  und  Kurbel  geöffnet  bez* 
automatisch  angedrückt  werden. 

Ausser  dieser  Handbremse  hat  jeder 
Wagen  eine  mit  geriffelten  Holzbremj 
backen  versehene  Bremse,  welche  bei  einen 
Seilbruch  sclbstthätig  in  Wirksamkeit  tritt 
und  den  Wagen  zum  Stillstand  bringt, 
welche  aber  auch  gegebenenfalls  vom 
Wagenführer  von  seinem  Bremserstand  »u- 
durch  einfache  Handbewegung  in  Wirk 
samkeit  gesetzt  werden  kann.  Die  Wagen 
sind  vollständig  geschlossen,  habeu  nach 
allen  Seiten  Fenster  und  auf  der  ent 
sprechenden  Perronseite  Schiebethüren. 

Zur  Verständigung  der  Stationen  unter 
sich  und  mit  dem  Bureau  am  BisniarckpUn 
dient  ein  Telephon;  zur  Zeichengebung  für 
den  Fahrdienst  ist  ein  Tastertelegraph  mit 
Signalglocken  eingerichtet. 

Ausserdem  ist  die  Sicherung  des  Seil* 
gegen  böswillige  Beschädigung  durch  Er- 
richtung einer  längs  des  Seils  gezogenen 
elektrischen  Leitung  mit  eigens  konstruirten 
Klingelapparaten  nach  Möglichkeit  gewähr- 
leistet. 
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Nachweisung  «1er  durch  die  Bergbahn 
beförderten  Personen  und  der  ditraus  er- 
zielten Einnahmen: 


Jahr 

Beförderte 
Personen 

Einnahmen 

Anuhl  M 

1*9  904 

«8  194.J» 

144  403 

50  125,oi 

141  241 

4B823.M 

149027 

51  338,» 

146  762 

5024<Uo 

171211 

59  090,4% 

1896  

156914 

54  351,» 

1*59034 

59  251,7» 

1898  

18864») 

(.5  655,M 

Heidelberg.  .März  1899. 

Heinrich  IT  off  mann,  Direktor. 


Die  Zustimmung  des  Wegennterhaltunge- 
pflichtigen    zur    Benutzung  öffentlicher 
Wege  für  Kleinbahnen. 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 

ForUtltung. 

Freilich  hat  ili«*t*  den  Uebelstand  zur 
Folge.  da*s.  wenn  dit'Geni'hniigungnachtrilg- 
lieh  ans  anderen  Gründen  nic  ht  ertheilt  w  ird, 
z.  B.  weil  das  Unternehmen  technisch  nicht 
durchführbar  oder  tiiianzicll  nicht  gesichert 
ist  oder  unter  das  Gesetz  vom  3.  November 
1838  fällt,  die  Verhandlungen  über  die  Zu- 
stimmung «les  L'ntcrhaltungspflichtigen  und 
eventuell  das  Ergänzungsverfahren  (§  7» 
vergeblich  stattgefunden  haben.  Auch  wird 
dieser  Xachtheil  noch  grösser,  wenn  meh- 
rere Bewerber  auftreten  und  das  Verfahren 
für  jeden  «lersclben  erfolgen  mus>.  Imlcss 
stand  dem  «lie  Erwägung  gegenüber,  dass, 
wie  bereits  hervorgehoben,  für  die  Prüfung 
in  technischer  und  finanzieller  Hinsicht  und 
die  darauf  beruhende  Genehmigung  der 
rmstand  «1er  Benutzung  eines  öffentlichen 
Weges  so  wesentlich  ist.  dass  vorerst  diese 
Frage  entschieden  sein  muss.  bevor  die 
Geiielimigung  detinitiv  erfolgen  kann.  Die 
Annahme  Scharniers  a.  a.  0.,  dass  bei 
mehreren  Bewerbern  nie  Befugnis»  zur  Ge- 
nehmigung der  Bahn  de  facto  auf  den 
Wege  unterhnltungspflichtigeu  übergehe,  in- 
dem es  darauf  ankomme,  welchem  der  Be- 
werber er  «lie  Zustimmung  zur  Benutzung 
des  Weges  ertheile.  ist  unrichtig.  Denn 
abgesehen  davon,  dass  der  Wegeunterhal- 
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tungspflichtige  gemäss  §7  gezwungen  wer- 
«len  kann,  demjenigen  der  Bewerber  die 
Zustimmung  zu  ertheilen,  welchen  «Ii«*  (.»«■- 
nehmigungsbeliörde  als  den  geeignetsten 
in  Aussicht  genommen  hat.  würde  auch 
eine  derartige  Delegation  d«-s  Genehmi- 
gungsrechts von  der  Genehmigungsbehörde 
auf  den  Wegeunterhaltungspflichtigen  ge- 
setzwidrig sein.  Letzterer  kann  unter  Um- 
standen durch  die  Versagung  der  Zustim- 
mung (§  6  Absatz  1)  die  Genehmigung 
bezw.  «Ins  Unternehmen  vereiteln  (sc.  wenn 
di«'  Ergänzung  von  der  Beschlussbehörde 
abgelehnt  wird),  aber  er  ist  weder  de  facto 
noch  de  jure  in  der  Lage,  an  Stelle  «1er 
Gen«*hmigungsbehörde  Uber  die  Genehmi- 
gung zu  entscheiden.  (Hilse,  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896.  S.  306.)  Die  Genen- 
niigungsbehörde  ist  keineswegs  gehalten, 
gerade  demjenigen  Bewerber  die  Genehmi- 
gung zu  ertheilen,  welcher  die  Zustimmung 
zur  Wegebenutzung  erlangt  hat. 

2.  Die  Zustimmung  ist  erfonh-rlich, 
„soweit  ein  öffentlicher  Weg  benutzt 
w«r«len  soll",  d.  h.  ein  öffentlicher  Weg 
vom  Unternehmer  ganz  oder  theilweis«-  zur 
Herstellung  un«l  zum  Betriebe  der  Klein- 
bahn planmassig  (§§  5,  17)  in  Anspruch  ge- 
nommen wird. 

a)  Das  Wort  „soweit"  an  Stelle  des 
ursprünglich  vorgeschlagenen  „sofern"  ist 
gewählt  worden,  um  die  räumliche  Be- 
schränkung auszudrücken,  wie  auch  aus 
gleichem  Grunde  im  Absatz  2  an  Stelle  des 
Wortes  ..Weges"  das  Wort  „Wegetheiles" 
gesetzt  wunle  (Abgeordnetenhaus-Kommis- 
sion Xo.  200  S.  2280). 

b)  Nur  die  Benutzung  eines  „öffent- 
lichen Weges"  kommt  hier  in  Betracht. 
Für  Privatwege  gelten  «lie  beson«Ier«n 
Bestimmungen  der  §§  6  und  7  nicht,  ihre 
Benutzung  bezw.  Verwemlung  kamt  der 
Unternehmer  mangels  gütiger  Veninba- 
rang.  nur  im  Enteignungsweg«'  erlangen. 
D«  r  Begriff  „öffentlicher  Weg"  ist  zwar 
mangels  eines  allgemeinen  Wegegesetzes 
im  Preussischen  Beeilte  kein  ganz  fest- 
stehender. Doch  können  im  allgemeinen 
nach  dem  Vorgänge  des  Hannoverschen 
Wegi-gesetzes  vom  28.  Juli  1851  und  §  1 
der  Wegcordnung  für  die  Provinz  Sachsen 
vom  11.  Juli  1891  (G.-S.  S.  316)  als  öffent- 
lich«' W«'ge  diejenigt'ii  bezeichnet  werd«'ii, 
welche  einerseits  zum  allgemeinen  (Je- 
brauche-dieneti  und  aiulcrerseits  demsel- 
ben nicht  kraft  Privatnehts  entzog«'n 
werden  können:  II.  Meyer.  D.  Verw.-R.  ' 
I  §  160,  v.  Stengel.  D.  Verw.-K.  i?  94, 
Germershausen,  Wcge.-R.  und  Verw.  in 
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Preussen  §  1,  S.  6  ff.   Das  erste  —  posi- 
tive —  Kriterium  —  der  allgemeine  Ge- 
brauch —  fasst  die  Befugniss  jedes  Einzel- 
nen zum  Gebrauch  des  Weges  in  sich,  be- 
schränkt durch  die  gleiche  Berechtigung 
aller  übrigen   Mitglieder  des  Publikums 
(O.-V.-G.  22.  Dezember  und  29.  Dezember 
1883Entsch.X  S.  192,  198),  findet  also  seine 
natürliche.  Begrenzung  in  der  Bestimmung 
für  das  Publikum  und  der  dadurch  beding- 
ten  Konkurrenz  aller  Glieder  desselben. 
Ob  ein  Weg  dem  allgemeinen  Gebrauch 
gewidmet  ist,  mithin  als  öffentlicher  Weg 
anzusehen   ist,   liegt   —   wie  Germers- 
hausen  8.  6  ff.  zutreffend  bemerkt  —  auf 
thatsiieblichem  Gebiete  und  ist  nach  Lage 
des  konkreten  Falles  zu  entscheiden.  In 
der  Regel  ist  derjenige  Weg  als  öffentlicher 
zu  betrachten,  dessen  dauernde  und  unge- 
störte Benutzung  seitens  des  Publikums 
darauf  schlicssen  lässt  (O.-V.-G.  14.  Oktober 
1886,  Pr.  Verw.-Bl.  VII  S.  74).  der  in  der 
Dorfkarte  u.  s.  w.  als  öffentlich  verzeichnet 
ist  (O.-V.-G.  VIII  S.  213),  der  von  den  nach 
öffentlichem  Recht  zur  Wegeunterhaltung 
verpflichteten  Verbünden  bisher  unterhalten 
worden  ist  (O.-V.-G.  IX  S.  213,  XII  S.  291), 
der  von  der  zuständigen  Behörde  als  sol- 
cher bestimmt  ist  (O.-V.-G,  V  S.  236),  der 
durch  Erkenntnis»  als  Öffentlich  erklärt  ist 
(O.-V.-G.  V  S.  245)  oder  mit  Zustimmung 
der  Wegepolizeibehörde  für   den  öffent- 
lichen   Verkehr   ausdrücklich  überlassen 
wird  (O.-V.-G.  3.  April  1886,  Pr.  Verw.-Bl. 
VII  S.  322).  Die  Oe.ffentliehkeit  eines  Weges 
wird  nicht  dadurch  aufgehoben,  das«  der 
Grund  und  Boden,  Uber  welchen  der  Weg 
führt,  sieh  in  Privateigenthum  befindet  (O.- 
V.-G.  V  S.  236.  IX  S.  189,  211,  251).  oder 
dass  die  Benutzung  vorübergehend,  z.  B. 
durch  Umpflügen  ersehwert  oder  durch 
Reparaturen  zeitweis«-  ganz  unterbrochen 
ist  (O.-V.-G.  VIII  S.  213,  XII  S.  291).  Das 
z  w  e  i  t  e  —  n  e  ga  t  i  v  e  —  K  ri  t  e  r  i  u  m  schliesst 
alle  diejenigen  Wege  aus,  welche  dem  all- 
gemeinen Gebrauche  kraft  Hrivatreehts  ent- 
zogen werden  können,  auf  deren  Gebrauch 
also  das  Publikum  keinen  rechtlichen  An- 
spruch hat,  d.  h.  die  Privatwoge.  Auf 
das  Eigenthum  am  Wege  kommt  es  hierbei 
nicht  an.    Auch  Wege,  welche  im  Privat- 
eigenthum stehen,  oder  an  welchen  Einzel- 
nen private  Rechte  zustellen,  sind  öffent- 
liche, wenn  die  vorstehenden  Kriterien  zu- 
treffen.  Nach  ihrem  Zwecke  sowie  nach 
dem  Träger  der  Unterhaltungspflicht  und 
der  Benutzungsart  zerfallen  die  öffentlichen 
Wege  im  allgemeinen  in  Provinzialstrassen, 
Kreisstrassen  und  Gemeindewege  —  eine 
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Unterscheidung,  die  im  wesentlichen  aller. 
Provinzen  gemeinsam  ist. 

c)  Unter  „Benutzung"  ist  mangti* 
irgend  einer  Einschränkung  jede  Art  d--r 
Inanspruchnahme  des  Weges  für  die  Zweok- 

•  der  Herstellung  und  des  Betriebes  der  BiLt 
und  ihrer  planmässigen  Anlagen  zu  vf- 
stehen,  sei  es.  dass  es  sich  um  die  FAur: 
gung  der  Schienenstrasse  und  den  Betri? 
auf  derselben  in  der  Längsrichtung  d- 
Weges  handelt,  oder  um  die  Kreuzung  i 
Niveau,  Unter-  oder  Ueberfülirung  in 
Querrichtung,  und  gleichviel,  ob  der  W-z 
körper  gai)2  oder  nur  theilweise.   oh  i: 
seiner  vollen  Länge  oder  nur  in  einem  .V 
schnitte,  ob  für  die  Hauptanlagen  —  d. 
Schieneiistrasse  —  oder  nur  für  Nehm.r_ 
lagen,  z.  B.  Telegraphen-,   Signalanlage  - 
Aufstellung  und  Anbringung  der  überiri 

!  sehen  oder  unterirdischen  elektrischen  U 
tung  u.  s.  w.  benutzt  werden  soll. 

Der  Annahme,  dass  hierunter  Henutzai..' 
nur  die  Einlegung  der  Schienen   in  c  - 
Lüngsrichtung  des  Weges  gemeint  sei,  aiV 
anderen  Falle,  der  Benutzung.  ins  besonder 
für  die  Kreuzung  im  Niveau.   LTnt«  r-  ur.-. 
Uebcrführung   nicht   unter   §  6  geh*r-:. 
(Gleim  §  6  Anm.  1),  kann  nicht  beur- 
pflichtet  werden.  Weder  gestattet  der  Wr.n 
laut  eine  derartige  Beschränkung,  noch  i«: 
dieselbe  in  den  legislatorischen  Veriiaed- 
lungen  irgendwie  konstatirt  worden.  W.  m 
auf  die  Verwaltungspraxis  Bezug  genote 
inen  wird,  welche  für  die  dem  Gfsetz  v  r 
1838  unterworfenen  Bahnen  —  Haupt-  uno 
Nebenbahnen  —  besteht  und  für  Kreuzna- 
gen  öffentlicher  Wege  nicht  die  Zu>üe 
mung  des  Unterhaltungsptiichtigen,  sondert 
nur  die  Erlaubnis«  der  Wegepolizeibehörd' 
erfordert,  so  darf  nicht  übersehen  wenkti 
dass  einerseits  das  neue,  keinerlei  l'nur 
Scheidungen  zulassende  Gesetz  dieser  V<r 
waltungspraxis  vorangeht,  und  anderer- 
seits, dass  sich  diese  wie  auch  die 
daran   schliessende   Rechtsprechung  dr* 
Oberverwaltungsgerichts  ausschliesslich  nd 
die  «lern  Gesetz  von  1838  unterworfener. 
Balineu  bezieht,  welchen  die  Kleinbahn«, 
nicht  gleichzustellen  sind.   Es  könneti  da 
her  auch  die  über  die  Unterhaltung  de* 
durch  die  Kreuzung  berührten  Wt-g<th»u- 
vom  Oberverwaltungsgericht  (Erkenntnis* 
vom  18.  November  1882,  Entscheidungen  de? 
Oberverwaltungsgerichts  IX   S.   186  und 
28.  Februar  1883  Eisenbahn -Archiv  1S8S 
S.  888)  aufgestellten  Rechtsgrundsatze  kej 
neswegs  ohne  weiteres  oder  analog  auf 
Kleinbahnen  angewendet  werden.  Mit  Büci 
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sieht  auf  die  zumeist  höchst  einfachen  Be- 
triebsvcrhältnisse  der  Kleinbahnen  ist  z.  B, 
die  für  den  intensiven  Betrieb  der  Haupt- 
und  Nebenbahnen  angemessene  Erwägung 
nicht  durchgreifend,  dass  der  Unternehmer 
im  Falle  einer  Kreuzung  in  der  Höhenlage 
des  Weges  stets  zur  Unterhaltung  der  durch 
die  Kreuzung  in  Anspruch  genommenen 
Wegefläche  verpflichtet  sein  müsse,  weil 
das  Bahnplanum  hier  in  erster  Linie  dem 
Transportzwecke  der  Bahn  diene,  die  Unter- 
haltung sich  daher  wesentlich  nach  den  An- 
forderungen des  Bahnbetriebes  richten 
müsse,  und  weil  dem  Träger  der  allgemei- 
nen Wegebaulast  nicht  die  zur  Vornahme 
der  Unterhaltungsarbeiten  erforderliche 
Dispositionsbefugniss  über  den  Bahnkörper 
eingeräumt  werden  könne.  In  derThat  ist 
daher  auch  bisher  bei  Niveaukreuzungen 
von  Kleinhahnen,  insbesondere  Pferde- 
bahnen, nicht  nach  diesem  Grundsätze 
verfahren  und  dem  Unternehmer  keines- 
wegs in  allen  Fällen  die  Unterhaltung  der 
ganzen  Wegefläche  auferlegt  worden.  Es 
würden  auch  Konflikte  unvermeidlich  sein, 
wenn  die  Kompetenz  bei  Benutzung  des 
Weges  in  der  Querrichtung  (Kreuzung)  der 
Wegepollzeibehörde, dagegen  in  derLängs- 
richtung  den  im  §  7  bezeichneten  Behör- 
den zustehen  würde,  falls,  wie  dies  hier 
häutig  geschieht,  der  Weg  in  beiden  Rich- 
tungen zugleich  von  Kleinbahnen  durch- 
schnitten wird.  Hiernach  mu*s  also  daran 
festgehalten  werden,  dass  in  allen  Fällen 
der  Benutzung  öffentlicher  Wege  die  Be- 
stimmungen der  6  und  7  ausnahmslos 
Platz  greifen.  Die  Bezugnahme  Gleims 
auf  die  Gesetzesmotive  S.  66  ist  verfehlt. 
Denn  diese  beweisen  gerade  das  Gegen- 
thcil  von  dem,  w»s  Gleim  beweisen  will. 
Es  bedarf  nicht  der  näheren  Begründung, 
dass  die  Kreuzung  einen  wesentlichen  Vor- 
theil für  den  Unternehmer  und  einen  er- 
heblichen Nacht-heil  für  den  Wegeunterhal- 
tungspllichtigcn  bedingt.  Gleims  Annahme 
ist  daher  unhaltbar. 

Im  übrigen  hält  Scharmer  a,  a.  O.  — 
abgesehen  von  Strassenbahncn  —  die  Be- 
nutzung öffentlicher  Wege  keineswegs  im- 
mer für  vorteilhaft.  Denn  dem  Vortheile 
der  Verbilligung  des  Grundervverbs  stehe 
gegenüber,  dass  die  technischen  Schwierig- 
keiten sich  häutig  vergrössern,  eine  un- 
günstige Linienführung  gewählt  werden 
müsse  und  der  übrige  Verkehr  grosse  Be- 
lästigungen erfahre.  Die  Benutzung  sei  da- 
her nur  bei  sehr  breiten,  wenig  belebten 
Chausseen  zu  empfehlen,  und  innerhalb  be- 
bauter Ortschaften  möglichst  nur  bei  elek- 


trischem und  Tramwaybctriebe  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  209). 

d)  Soll  später  eine  wesentliche  Er- 
weiterung oder  sonstige  wesentliche 
Aenderung  des  Unternehmens,  der  An- 
lage oder  des  Betriebes  (§  2  Satz  2  des 
Kleinbahngesetzes)  stattfinden,  so  bedarf 
es  insofern  einer  erneuten  Zustimmung  des 
Unterhaltungspflichtigcn,  als  dadurch  zu- 
gleich eine  wesentliche  Mehrbelastung 
des  Weges  herbeigeführt  wird.  Denn  diese 
kann  nicht  nur  eine  erhebliche  Beeinträch- 
tigung in  der  bisherigen  Benutzung  des 
Weges  für  Dritte  (das  Publikum),  insbeson- 
dere eine  Vermehrung  der  Betriebsgefahr, 
sondern  auch  der  bisherigen  Untcrhaltungs- 
last  zur  Folge  haben.  Daher  kann  sowohl 
für  eine  ausgedehntere  Inanspruchnahme 
des  Weges  in  der  Länge  und  Breite,  wie 
auch  für  die  Aenderung  der  Betriebskraft 
(elektrische  oder  Dampfkraft  statt  Pferde- 
kraft) oder  Betriebsanlage  (Drahtseil-  oder 
Zahnradanlage  statt  einfacher  Schienen) 
u.  s.  w.  die  Zustimmung  des  Unterhaltungs- 
pflichtigen  erforderlich  werden.  Es  ist  dies 
eine  eventuell  von  dcrErgänzungsbeschluss- 
behörde  (§  7)  zu  entscheidende  Thatfrage. 
Jedenfalls  darf  aber  die  Zustimmung  nur 
von  don  im  Absatz  3  des  §  6  bezeich- 
neten Ansprüchen,  nicht  von  beliebi- 
gen anderen  Bedingungen  abhängig  ge- 
macht werden. 

3.  Wenn  nach  dem  der  genehmigenden 
Behörde  (§  3  des  Gesetzes)  vorzulegenden 
Projekte  (§  6)  die  Benutzung  eines  öffent- 
lichen Weges  in  Aussicht  genommen  ist, 
„hat  der  Unternehmer  die  Zustim- 
mung des  Unterhaltungspflichtigen 
beizubringen". 

a)  Da  diese  Zustimmung  der  Genehmi- 
gung vorangehen  muss.  so  ist  hier  unter 
„Unternehmer"  derjenige  zu  verstehen, 
der  sich  um  die  Genehmigung  der  zustän- 
digen Behörde  (§  2)  bewirbt.  Sind  meh- 
rere Bewerber  vorhanden,  so  liegt  jedem 
derselben  —  gleichviel,  ob  ihm  die  Erlaub- 
niss  zu  den  Vorarbeiten  ertheilt  ist  oder 
nicht  —  die  Beibringung  der  qu.  Zustimmung 
ob,  so  dass  —  mangels  freiwilliger  Zu- 
stimmung für  jeden  derselben  ein  Ergän- 
zungsbeschluss  (§  7)  gefasst  werden  muss. 

b)  Die  Zustimmung  ist  in  urkundlicher 
Form  beizubringen  bezw.  der  Genehini- 
gungsbehörde  vorzulegen,  entweder  durch 
Vorlage  des  rechtskräftigen  Ergänzungs- 
beschlusses (§  7  Absatz  2)  oder  der  zu- 
stimmenden Willenserklärung  des  Unter- 
haltungspflichtigen, sei  es  einseitig  oder  in 
Vertragsform.   Ist  eiu  Entgelt  (§  6  Absatz  3) 
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vereinbart,  so  liegt  ein  Mieths-  bezw.  Pacht- 
verhältniss  vor  und  ist  demgemäss  die  Ur- 
kunde stempelpfliehtig,  sofern  das  Entölt 
nach  der  Dauer  eines  Jahres  berechnet,, 
mehr  als  800  M  beträgt  (Stempelgesetz  vom 
31.  Juli  1895,  Tarif  No.  48,  s.  auch  Noell, 
Stempelgesetz  Anmerkung  16  zum  Tarif 
No.  48  S.  192).  Erkcnntniss  des  Reichs- 
gerichts  vom  7.  Juli  1884,  Justiz-Ministe- 
rialblatt S.  209  und  13.  Dezember  1897  Ent- 
scheidungen in  Zivilsachen  Band  40  S.  280. 
Anderer  Meinung  ist  Hilse,  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  III.  (1896)  S.306,  welcher  ohne 
ausreichenden  Grund  zwischen  einseitigen 
Zustimmungserklärungen  und  zweiseitigen 
Verlautbarungen  unterscheiden  will.  In 
beiden  Fällen  besteht  doch  eine  schriftliche 
Verpachtung  bezw.  eine  Urkunde,  auf  wel- 
cher das  Pachtvertragsverhältniss  beruht. 
Nebenleistungen,  welche  nicht  in  baarem 
(leide  bestehen,  wie  z.  H.  die  zur  Unter- 
haltung und  Wiederherstellung  des  Weges 
u.  s.  w.,  sind  bei  der  Berechnung  der 
Stempelabgabe  nicht  zu  berücksichtigen. 

[ForUtUung  folgt.) 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 


Strossenbahn- Gesellschaft 
in  Coblenz. 

Trotz  aller  Anstrengungen  ist  es  bei  den 
grossen  Schwierigkeiten  betreffs  der  Tele- 
graphen- und  Fornsprechleitungcn  und  der 
fünf  Niveaukreuzungen  mit  der  Staatsbahn 
der  Verwaltung  nicht  gelungen,  die  Eröffnung 
des  elektrischen  Betriebes  schon  im  Berichts- 
jahre 1898  zu  ermöglichen.  Dagegen  wurde 
der  Bau  der  Zentrale  und  die  Verlegung  der 
Speisekabel  für  die  Lichtleitungen  derart  ge- 
fördert, dass  schon  im  November  1898  mit  der 
Abgabe  von  Licht  und  Kraft  begonnen  werden 
konnte.  Mit  einer  Kapitalaufwendung  von 
863  114,»6  M  wurden  die  Kosten  des  neuen  Bahn- 
hofs am  Schützenhaus,  bestehend  aus  Verwal- 
tungsgebäude, Kraftzeutrale,  Wagenhalle  und 
Werkstätten,  zu  etwa  */3  und  die  maschinelle 
Einrichtung  ungefähr  zur  Hälfte  bestritten, 
ferner  wurden  dnraus  die  Gleisanlagen  vom 
Khein  durch  die  Stadt  bis  Löhrthor,  vom  Göben- 
platz  bis  Schützenhof  und  ein  Theil  der  Strecke 
Schützenhof— Capellen  in  Phönix-Profil  25a 
mit  Iialbstoas  neu  hergestellt.  Der  elektrische 
Betrieb  auf  der  rechtsrheinischen  Strecke  über 
die  Pfaffcmlorfcr  Brücke  zum  Bahnhof  in 
Ehrenbreitstein  soll  im  Frühjahr  1*99  aufge- 
nommen werden.  Die  neu  Übernommenen 
Linien  von  Vallendar  nach  Niederlahnsteiu 
mit  Auschluss  nach  Oberlahnstein  und  von 
Ehrenbreitstein  nach  Arenberg  sollen  unver- 
züglich ausgebaut  werden.   Die  Gesantmtcin- 


nahmon  aus  dem  Pferdebetrieb  des  Berichts- 
jahres stellen  sich  auf  164  806,79  (164682*4*)  M, 
der  l'eberschuss  beträgt  42  339,43  (37  509,6*  \L 
Es  wurden  befördert  1  178000  (1  118693)  Fahr- 
gäste. Die  Einnahme  aus  der  Beförderung  von 
Eisenbahnwagen  auf  Trucks  zur  alten  Gas- 
anstalt beträgt  6520.97  (6327,i9>  M  bei  1218  be- 
förderten Wagen.  Der  PferdebesUad  am  Ende 
des  Berichtsjahres  stellte  sich  auf  63  (72)  Stück. 
Die  Kosten  einer  Pferderation  einschliesslich 
Torfstreu  betrugen  1,m  (1,ji)  M.  Die  Pferde 
leisteten  bei  befriedigendem  Gesundheitszu- 
stand durchschnittlich  im  Tage  20,40  (19,*3)  km. 
Die  gesammte  Gleisläuge  am  Ende  des  Be- 
richtsjahres beträgt  13,666  km,  der  Wagenpark 
besteht  aus  20  geschlossenen  Wagen,  6  offenes 
Wagen,  4  Eisenbahn  •  Transportwagen  un<i 
2  Arbeitswagen  Die  Pferde  stehen  mit  durch- 
schnittlich 421  M  zu  Buch.  Die  gesammWo 
Betriebsausgaben  werden  mit  123  803,77  M  auf- 
gewiesen. Zu  Abschreibungen  werden  ver- 
wendet 85047,80  M,  wovon  22  377.«  M  auf  Bahn- 
und  Depotanlagen  entfallen.  Aus  dem  Rein- 
gewinn von  7291,7J  M  werden  verwendet  60i>  M 
für  den  Reservefonds,  645  M  zu  Tantiemea 
322,Jo  M  für  den  Beamten-Unterstützungsfonds. 
5000  M  zu  einer  vierprozentigen  Drvideodt 
von  126000  M,  so  dass  ein  Vortrag  von  824.»  M 
verbleibt.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  nut 
einem  Aktienkapital  von  125000  M,  ferner  um 
einem  Obligationenkonto  von  800  OOO  M.  Ei 
stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  650i>  M. 
diverse  Kreditoren  mit  759  50O,os  M,  ferner  die 
Bahn-  und  Depotanlage  mit  275  995  M,  dai 
Wagenkonto  mit  21045  M,  das  Pferdekonto 
mit  26621  M,  das  Neubaukonto  mit  853  114^»M, 
die  Bestände  mit  6847.J0  M,  diverse  Debitoren 
mit  16745,1t  M. 

2.  Krefeld-Uerdinger  Lokalbahn  in  Krefeld 

Die  Betriebseinnahme  hat  auch  im  Bericht* 
'  jähre  1898  eine  erhebliche  Steigerung  erfahreo. 

Eine  Einigung  mit  der  Stadt  Krefeld  betreÄ» 
.  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  ist  noch 
immer  nicht  zu  Stande  gekommen,  so  tl»>» 
eine  Vermehrung  der  Betriebsmittel  nicht  an- 
gängig war.  Der  Beschluss  der  ausserordent- 
lichen Generalversammlung  vom  11.  Mai  läte 
betreffs  Ausgabe  von  500000  M  neuer  Aktien 
zum  Zwecke  der  (ieldbeschaffung  für  den 
'  elektrischen  Betrieb  konnte  noch  nicht  ausge- 
führt werden.  Bei  dem  fortgesetzten  Gleis- 
umbau  ist  der  künftige  elektrische  Betrieb  be- 
sonders berücksichtigt  worden.  Es  betrugen 
die  Einnahmen  351  047.7s  (325  427,9»)  M,  die  Aas- 
gaben 212208,17  (202  821,9-.)  M,  der  Betriebsüber- 
schuss  138  839,M  (123105,«)  M.  Die  Mehreio- 
nahme  wurde  aus  deu  Mehrerträgnissen  alier 
vier  Linien  erzielt.  Im  Dienste  der  Gesell- 
schaft standen  am  Ende  des  Berichtsjahr« 
101  Angestellte.  Der  Pferdebestand  umfasst 
24  Stück.  Zu  Abschreibungen  werden  74  367.» 
(64  180.7«)  M  verwendet,  dem  Reparatur-  uad 
Unterhaltungsfonds  werden  6000  M  zugewiesen. 
Der  Reingewinn  stellt  sich  auf  49  328.«  M,  Mer- 
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von  entfallen  auf  den  Reservefonds  8500  M, 
auf  Tantiemen  4811,97  M.  auf  8%  Dividende 
auf  500  000  M  Aktienkapital  40000  M,  ao  dass 
ein  Vortrag  von  3l2ö,«i  M  verbleibt.  Es  wur- 
den geleistet  im  Pferdehetrieb  164  200  Wagen- 
km.  im  Dampfbetrieb  3 19«  882  Wagenachskm. 
Die  reinen  Zugkosten  stellten  sieh  beim  Pferde- 
betrieb auf  19,49  Pf  für  das  Wagenkilometer 
und  beim  Dampfbetrieb  auf  22,«  Pf  für  das 
Zugkilometer.  Von  der  Betriebseinnahme  von 
349  261, uM  entfalten  auf  Abonnements  46275,40  ' 
Mark,  befördert  wurden  2087  901  Fahrgaste. 
Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  600000  M 
Aktienkapital  und  mit  890000  M  Obligationen. 
Es  stehen  zu  Buch  der  Reparatur-  und  Unter- 
haltungsfonds mit  30000  M,  der  Reservefonds 
mit  35  150  M,  der  Speziaireservefonds  mit  66792 
Mark,  das  Konto-Korrentkonto  mit  7741,"  M, 
weiter  das  Grundstück-  und  Gebäudekonto 
mit  250000  M,  das  Bahnkörperkonto  mit  407  000 
Mark,  das  Maschinenkonto  mit  62000  M,  das 
Wagenkonto  mit  117  000  M,  das  Pferdekonto 
mit  4500  M,  das  Effcktenkouto  mit  101  446,40  M, 
das  Bankguthaben  mit  135  463, ti  M  Die  dem 
Bericht  beigegebenen  Tabellen  lassen  dieVer- 
kehrsentwicklung  und  die  Einzelposten  der 
Betriebsausgaben  sehr  genau  erkennen. 

8.  Städtische  elektrische  Strassenbabn 
in  Königsberg  i.  Pr. 

Der  vom  Magistrat  der  Stadt  Königsberg 
für  das  Jahr  vom  1.  April  1897  bis  31.  Marz 
18t*H  erstattete  Bericht  stellt  zunächst  fest,  dass 
der  Strassenbahnbetrieb  durch  Kanalisations- 
arbeiten erheblich  gestört  wurde,  worunter 
auch  die  Einnahmen  litten.  Durch  Hinzutreten 
neuer  Linien  ist  ein  Vergleich  der  Verkehrs- 
verhältnisse mit  dem  Vorjahre  nur  theilweise 
möglich.  Der  Bericht  spricht  von  vielen  De- 
fekten an  den  Dynamos  der  Zentrale,  wodurch 
die  Aufrechterhaltung  des  Strassenbahnbetric- 
bes  bei  der  starken  Belastung  der  Zentrale 
mit  Lichtabgabe  erschwert  wurde.  Diese  Ver- 
hältnisse machten  die  Aufstellung  einer  250- 
pferdigen  Dampfmaschine  in  einem  Bretter- 
verschläge des  Erweiterungsbaues  der  Zentrale 
nothwendig.  Die  neue  Zwciglinie  Oberlaak— 
Schlachthof  ist  nur  mit  dem  Vorbehalt  geneh- 
migt worden,  dass  innerhalb  5  Jahren  eine 
einwandfreie  Führung  der  Bahn  durch  Stras- 
senverbreiterung  oder  sonstige  Massnahmen 
hergestellt  wird.  Der  Versuch,  über  den  be- 
weglichen Theil  der  Klappbrücken  ohne  Strom 
mit  der  lebendigen  Kraft  des  Wagens  zu  fah- 
ren, ist  als  gelungen  anzusehen,  was  übrigens 
anderweitig  langst  festgestellt  ist,  so  dass  man 
nicht  versteht,  wie  man  für  eine  so  kurze 
Brückenstrecke  den  Einbau  von  Akkumula- 
toren in  die  Wagen  bereits  hatte  bestellen 
können.  Die  neue  Strecke  von  der  Hohen 
Brücke  nach  dem  Brandenburger  Thor  ist  mit 
einem  Kostenaufwande  von  195000  M  inzwi- 
schen ausgebaut  worden.  Im  Berichtsjahre 
wurde  das  System  der  Fabrmarkeu  (12  Stück 
für   1    M    eingeführt.    Es  wurden  geleistet 


126  472,9»  M,  d.  h.  80,4  Pf  für  das  Wagenkilo- 
meter. Der  Stromverbrauch  wird  mit  447 
Wattstunden  für  das  Wagenkilometer  ange- 
geben. Die  Betriebskosten  stellten  sich  auf 
68270,44  M  ohne  Neuanschaffung  von  Inven- 
tarien  und  ohne  Miethsbeträge,  d.  h.  16«  Pf 
für  das  Wagenkilometer.  Für  Strom  lieferung 
sind  berechnet  16  852,74  M  oder  3.M  Pf  für  da* 
Wagenkilometer,  die  Löhne  und  Gehälter 
stellen  sich  (Schaffner  sind  nicht  im  Dienst) 
auf  5,49  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Die  ge- 
dämmten Einnahmen  werden  einschliesslich 
des  baaren  Bestandes  von  20  986,8»  M  vom  Vor- 
jahre angegeben  mit  146  172,»»  M,  die  Ausgaben 
einschliesslich  der  Reste  mit  101 814,*»  M  ohne 
Amortisation,  es  erglebt  sich  also  ein  baarer 
Bestand  von  44  868,46  M.  Der  Erneuerung« 
fouds,  welchem  aus  dem  Berichtsjahre  17000  M 
zugewiesen  sind,  enthält  50100  M.  Die  ge- 
sammten  Anlagekosten  der  elektrischen  Bahn 
Pillauer  Bahnhof  -  -  Augustastrasse  haben 
850684,04  M  betragen.  Der  Werth  des  Inven- 
tars am  1.  April  1898  stellt  sich  auf  260  526,9u  M. 
Der  Reingewinn  für  1897/98  beträgt  12846,7«  M. 
wovon  8290  M  (!)  an  das  Ordinarium  der  Käm- 
merei-Verwaltung abgeführt  werden.  Die  Bi- 
lanz wird  erst  vom  nächsten  Jahre  ab  genau 
den  ^tatsächlichen  Verhältnissen  entsprechen, 
da  die  Betriebseröffhungen  neuer  Strecken 
nicht  genau  berücksichtigt  werden  konnten. 
Dur  Bericht  enthält  noch  eingehende  Mitthei- 
lungen über  die  Verhandlungen  mit  der  Kö- 
nigsberger Pferdebahngesellschaft  wegen  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  und  über 
den  seitens  der  Stadt  beabsichtigten  Bau  neuer 
Linien.  Im  allgemeinen  kann  übrigens  der 
Bericht,  welcher  uicht  einmal  die  Betriebs- 
längen der  einzelnen  Strecken  verzeichnet, 
keineswegs  als  in  seinen  Angaben  vergleich- 
bar mit  denjenigen  anderer  elektrischer  Bahn- 
anlagen bezeichnet  werden,  insbesondere  ver- 
misst  man  die  bei  Straßenbahnen  übliche  Art 
der  Bilanz-Aufstellung. 

4  Riesengebirgsbahn 

Diese  Bahn  ist  auf  10  Jahre  an  die  Ver 
einigte  Eisenbahnbau-  und  Betriebsgesellschaft 
in  Berlin  verpachtet.  Die  Strecke  ist  als  ein- 
gleisige Nebenbahn  von  1,486  m  Spurweite  aus 
geführt,  die  Länge  der  Linie  Zillerthal- 
Krummhübel  beträgt  6,*  km.  Die  beiden  End- 
bahnhöfe sowie  der  Bahnhof  Amsdorf  dienen 
dem  Personen-  und  vollen  Güterverkehr,  auch 
sind  zwei  Anschlüsse  von  Industriegleisen  vor- 
handen. Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  1896 
waren  vorhanden  2  dreiachsige  Tenderloko- 
motiven  von  je  SO  t  Dienstgewicht,  ferner  4 
Personenwagen  und  2  Post-  und  Gepäckwagen. 
Für  den  Personen-  und  Güterverkehr  bestehen 
direkte  Verkebrsbeziehungen  mit  den  Staats 
bahnen.  Die  Lokomotiven  legten  im  Berichts- 
jahre 36  794  Nutzkm  zurück.  Befördert  wur- 
den 163  942  Fahrgäste  mit  einer  Einnahme  vou 
61991,40  M    Im  Güterverkehr  wurden  32  467  t 
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fMitthetl  M»  Tna. 


befördert  und  im  ganzen  3*052  M  vereinnahmt. 
Die  gesammten  Kinnalimen  stellten  sich  auf 
98110M,  die  Ausgaben  auf  34  772  M.  Von  dem 
Ueberschuss  von  61  343  II  werden  verwendet 
auf  Pacht  42  5üO  M,  auf  den  Erneuerungsfonds 
8846  M,  auf  den  Reservefonds  500  M,  auf  den 
Amortisationsfonds  1760  M  während  dem  Be- 
triebsunternehmer 1 1  364  M  zufallen. 


lt  Lokalbuhn 
■chaft  in  Salzburg. 

Der  Bericht  für  das  Betriebsjahr  1896  weist 
zunächst  daraufhin,  dass  der  Personenverkehr 
im  Salzkammergut  in  der  Saison  1898  noch  er- 
heblich unter   den  Folgen   der  vorjahrigen 
Hochwasserkatastrophe  zu  leiden  hatte.  Die 
Strecke  Obertraun — Aussee  war  noch  während 
des  grössten  Theils  des  Berichtsjahres  ausser 
Betrieb   gesetzt.    Trotz   dieser  ungünstigen 
Verhaltnisse  ist  dem  Vorjahre  gegenüber  ein 
Zuwachs  des  Verkehrs  auf  der  Strecke  Salz- 
burg—Ischl und  auf  der  Schafbergbahn  fest- 
zustellen.  Durch  Vereinbarung  direkter  Tarife 
für  den  Holzexport  nach  Bayern  ist  auch  der 
Güterverkehr  gestiegen.    Die  Gesellschaft  hat 
ferner  eine  25jährige  Konzession  zum  Betriebe 
der  Dampfschiffahrt  auf  dem  Aber-  oder  Wolf- 
gangsee erworben.  Die  Betriebseinnahmen  in 
1898  betrugen  2(55617,«  (+  20148,??)  IL,  die  Be- 
triebskosten 182  546,««  (+  8761,04  1  fl.   Bei  der 
Strecke  Ischl— Salzburg,  St.  Lorenz— Mondsee 
stellt  sich  die  Betriebslänge  auf  67  km  bei 
760  mm  Spurweite.   Auf  dieser  Linie  wurden 
im  Berichtsjahre  von  ll  vorhandenen  Lokomo- 
tiven geleistet  270285  Nutzkm  und  246  806  Fahr- 
gäste befördert.   Der  Güterverkehr  umfasste 
690  «72   t/km.    Beschäftigt  waren  in  diesem 
Dienst  68  Angestellte.   Von  den  Betriebsein- 
nahmen dieser  Linie  mit  216  661,81  |.  entfallen 
auf  einen  Fahrgast  62,»4  Kr.  und   auf  1  t 
Gut    150,»?    Kr.     Die    Betriebskosten  be- 
trugen 58,»  (63,s)  %  der  Einnahmen,  der  Be- 
triebsüberschus  demnach  101 15l,o*  (94  889,o«)  fl. 
Die  zweite  von  der  Gesellschaft  betriebene 
Linie,  die  Schafbergbahn,  hat  eine  Betriebs- 
länge von  5,8  km  bei  1  m  Spurweite  und  266 
pro  Mille  grösster  Steigung.  Die  Fahrgeschwin- 
digkeit beträgt  für  die  Bergfahrt  7  km,  für 
die  Thalfahrt  6  km  in  der  Stunde.   Es  wurden 
befördert  21892  (14  238)  Fahrgäste  und  von 
6  vorhandenen  Tenderlokomotiveii  10278(8200) 
Nutzkm  geleistet.   Der  Güterverkehr  umfasste 
869  t/km.   Die  Zahl  der  Angestellten  betrug  11». 
Die  Betriebseinnahme  stellte  sich  auf  45  763,-v  11. 
(davon  aus  dem  Güterverkehr  nur  50,<sa  fl.), 
wovon  auf  einen  Fahrgast  186,«  Kr.  und  auf 
1  t  Gut  144,7  Kr.  entfalleu.   Die  Betriebsaus- 
gaben machen  39,4  (41,9)%  der  Einnahme  aus, 
der   Betriebsüberschuss    wird    mit    27  717,33 
(21 661,7»)  fl.  ausgewiesen.   Der  gesammte  Rein- 
gewinn der  Gesellschaft  stellt  sich  nach  Ab- 
zug der  planmässigen  Amortisationsquote  für 
das   Prioritäts  -  Aktienkapital    auf    127  070,44 
(116072,7i)  fl.    Hiervon  gehen  zum  Betriebs- 
Reservel'omls  2%  oder  2511,41  fl.,  zum  Erneue- 


rungsfonds 3°/o  oder  3S12,tt  fl.,  während  w. 
oder  12O  304,«o  fl.  als  Dividende  der  Priorität» 
aktien  vertheilt  und  41S,t»  fl.  vorgetragen  Ter 
den.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  eisen 
Prior itilts  Aktienkapital  von  4  774  0001  und  tun 
einem  Stamm-Aktienkapital  von  löKitCu  I 
Es  stehen  zu  Buch  der  Bau-Reservefonds  m 
52  878,03  fl.,  der  Betriebs  -  Reservefonds  mit 
3258,4«  11.,  das  Amortisationskonto  I  mit  «oiit 
das  Amortisationskonto  II  mit  6000  fl..  fem? 
die  Bahnanlage  mit  6  400000  fl.,  das  Maseru 
konto  mit  I7  482,n  fl-,  das  Effektenkonto  c 
21  349,r  fl.,  das  Materialkonto  des  Erneuerung 
fonds  mit  6433,97  fl.,  das  Erneuerungsfondikocv 
mit  3163,16  fl.  und  das  Debitorenkonto  n.i 
140  737,34  fl. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

Mitgethailt  durch  du  Patentbare*n  yo» 

M.  Schmelz, 

Ingenieur  In  Aachen- 

iDle  Vereinsvcrwal'.unucn  erhalten  auf  Vtrla&cea  «•  4« 
Patentanwalt  U  Schmelz  in  Aachen  unentgeltlich*  Aa«ir* 
Ober  diese  OegviuitSnde  ) 

1.  Selbsttbätige  W  e  i  dienst  eil  vor  richtiiM 

An  den  LJuerdrahten  a  der  «>!•«•  rr 
sehen  Stromzuführung  ist  in  den  zweittVä 


Ttls 


gen  Klemmen  b  und  c  eine  vertikale  Kn-' 
belwelle  d  gelagert,  welehe  an  ihrem  unte 
ren  Ende  zwei  einen  Winkel  miteinand-r 
bildende  Arme  c  und  f  trägt.  Am  VonJ>r 
theil  des  Wagendaches  ist  die  Staugt « 
seitlieh  verwehiebbar  angebracht. 
mit  ihrem  oberen  Ende  gegen  einen  d^r 
wähnten  Arme  e  und  f  sehlägt. 
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Durch  Einstellung  der  Stange  g  auf 
ihren  Tragbolzen  h  vom  Führerstand  aus 
kann  der  eine  oder  der  andere  der  Arme 
e,  f  getroffen  werden,  je  nachdem  das  eine 
oder  das  andere  Gleis  befahren  werden 
soll.  Die  Welle  d  besitzt  zwischen  den 
Klemmen  b  und  e  eine  Kröpfung,  die  ver- 
mittelst der  in  dem  eisernen  Tragpfosten 
angeordneten  Winkelhcbel  t  und  Ar  und 
der  Stangen  l  und  m  mit  der  Weichen- 
zunge  in  Verbindung  steht,  bo  dass  die 
durch  die  Stange  g  einem  der  Hebel  e,  f 
mitgetheilte  Bewegung  sofort  auf  die 
Weiehenzunge  übertragen  wird.  Um  bei 
Nacht  die  Stellung  der  Weiehenstellvor- 
richtung  erkennen  zu  können,  ist  auf  der- 
selben eine  mit  bunten  Glasscheiben  ver- 
sehene und  elektrisch  erleuchtete  Laterne 
angebracht,  die  mit  der  Kurbelwelle  d  so 
verbunden  ist,  dass  diese  dieselbe  bei  ihrer 
Bewegung  entsprechend  einstellt. 


Nagel  g  eingetrieben,  so  drängt  der  Vor- 
sprung zunächst  das  Ende  des  Verschluss- 
stückes d  zurück,  bis  die  Unterkante  des 
letzteren  über  den  Vorsprung  f  tritt  und 
dadurch  ein  Entfernen  des  Nagels  ver- 
hindert. 

8.  Eisenbahnschiene. 

Der  gewöhnliche  Steg  und  Fuss  der 
Schiene  ist  durch  einen  Blechkörper  von 
dreieckigem  Querschnitt  ersetzt.  Die  die 
obere  Ecke  des  Körpers  bildenden  Kanten 


Die  den  Schienenstoss  deckenden  La- 
schen a  sind  derart  geformt,  dass  die  obe- 
ren Schenkel  sieh  glatt  dem  Schienensteg 
anpassen,  während  die  unteren  Schenkel 
den  Schienenfuss  bis  zur  Grundfläche  um- 
geben. Direkt  unter  der  Stossstelle  liegt 
die  Grundplatte  6,  welche  zwischen  ihren 


seitlichen  hohlen  Rändern  c  Schienen  und 
Laschen  aufnimmt.  In  den  Hohlräumen 
der  Ränder  c  liegen  federnde  Verschluss- 
stücke d,  die  gegen  Endverschiebung 
durch  Stifte  e  gesichert  sind.  Wird  der 
mit  einem  seitlicher  Vorsprung  f  versehene 


des  Bleches  sind  nach  aussen  umgebogen 
und  greifen  in  Längsuutheu  des  auf  den- 
selben geschobenen  Schienenkopfes.  Diese 
Schienenkonstruktion  erfordert  bei  ihrer 
Verlegung  keine  Lnschenverbindung,  weil 
die  Stoasstellen  des  Blechkörpers  und  des 
Schienenkopfes  gegeneinander  versetzt 
sind. 


4.  Sprachrohr  an  Strassenbahnwagen 


Im  Innern  des  Wagens  in  der  Mitte  an 
der  Decke  ist  ein  doppeltes  Megaphon  a 
angebracht,  von  welchem  der  eine  Schall- 
trichter nach  vorn  und  der  andere  nach 
hinten  gerichtet  ist.  Von  dem  Megaphon 
führt  ein  Rohr  b  nach  dem  Vorder-  und 
Hinterperron,  wo  an  seinen  Enden  Je  ein 
erweitertes  Mundstück  c  angebracht  ist,  in 
welches  derWagenführer  die  Stationsnnmen 
ruft.  Die  Mundstücke  c  sind  drehbar  und 
dasjenige  am  ninterperron,  welches  nicht 
benutzt  wird,  ist  hochgeklappt  und  seine 
Sehallöffnnng  luftdicht  verschlossen,  indem 
dieselbe  gegen  ein  weiches  Kissen  d  an- 
liegt. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Juni  1899 


Name  der  Klcinbahnverwaltung 


Monat  .Juni  1690 

Be-  Ge- 
triebe- leistete 
lingc  Wagen- 

km 


Gleicher  Monat  de« 
Vorjahre« 


,  P?"  Betriebs 
leistete    ,  , 
Wagen-  einnähme 

M 


Vom  1.  Januar  bla 


I 


Gel  ei  stet* 

Wagen 




Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  . 
Aibling- Fellnbach.  Lokalbahn  . 
All*.  Lokal-  u.  8trb.-Gea.  In  Berlin 
At  che  raieben-  Schneid!  ,-Nienh  a  gen 
Barm  er  |  a)  Zahnradstrecke.  . 
Bergbahn  (  b)  Adhaaionastrecke  . 

Banner  Straßenbahn  

Barmen  8cb wclmer  Bahn  .... 
Berlin-Cbarlottenbarg.  Bttasnenb. 
Groeae  Berliner  Straaaenbahn  .  . 
Nene  Berliner  Pferdebahn .... 
Havesl.  (  Bonner  Strasab  Pferdeb. 
Contag  •  do.  Dampfb. 
ftCo.  '  Brandenburg.  8traasenb. 

Bremer  Straaaenbahn  

Breelauer  Straaseueiaenbabn-Gea. 
Klektrieche  Straaaenbahn  Breelan 
Groeae  Caaeeler  Straeaenb  -A.-G. . 
Cobleotcr  BtraMembahn-Geeellecn. 

COtbencr  Kleinbahn  

Lokalbahn  . 
Straaeenbahn-Gee.    .  . 
Bahn  .... 
Deoueho  8lra«8enb..Gee  LDreeden 


Elektrische  |  Barmen  Klberfold  . 
Stxaaaenb.  |  Elberfeld  Nord-8üd 
Stadt,  eleku .  Straanenb.  Darmstadt 
Klektr  Straasb.  d.  St.  U  ulheiru-Buhr 
Erfurter  Elektr.  Straaaenbahn  .  . 
Frankfurt- Offenbacher  Tramb.G. 
Frankfurter  Lokalbahn  .  .  .  . 
Frankfurter  Trambahn  ..... 
Halberstadter  Straßenbahn- A.-G- 
Hallescbe  Sirasaenb&hn  A.-G.  . 
Heidelberger  Straaaon-  f  Pferdeb. 
a.  Bergbahn-Gescltsch.  \  Bergb.  . 

Hirscbberger  Tbalhahn  

Hümmlinger  Kreisbahn  

KOlniache  Straaaenelaenbahn-Ge». 
Leipziger  Klektr.  Stramenblhn 
Grosse  Leipziger  Strri»nenhaho 
MagJeborger  ^truiiBericl^ent;.  Üea. 
Ma.nnlieim-1-udwigahi^ner'I'r^iub- 
M unebener  Trambahn- Aktienges. 
Nieder  waidbahn-Ge*.  klKle.-dlclm: 
N  (Irnberg-Flirt  bei  So  *^enl,  -Ges. 

I'osener  Straßenbahn  

Leinschede!  Straßenbahn  (iea 

Betr.  (Bochum  ■  "elHenUircIicner 

von   .  Stviiaaenbalm  

fi  ,;I1  I  Würzburger  Str. 
Stadl.  Str.vwenbah 
Stettiner  Blraaaenefeeobah 
8trasaeneisenbahn-Gea. 
Straaaenbahn  Hamm  1.  W.  .  .  - 
Straßenbahn  Hannover  .  .  .  . 
Straaaeneiaenb.Gea.b  raunschweig 
Stuttgarter  r'ilderbahn-GeaelUch. 
Stuttgarter  Strassenbahn-'ie*.  .  • 

Slidd    K&sener  St  laasenluhnon  . 
K iwn-  Wie« b ade n er  I) am p f  bahn  . 
bn-    Wiesbadener  l'IVrdebibri  . 

tie*  Norobergh.ihn  .  -  ■  -  . 
I'..:in    Wiesbadener  Elektr.  Hahn 

Marl-.  Mainzer  Pferdebahn  .  .  . 
Tramwaya  Mülhausen  L  El».   .  . 

Plerdebahn  Trier  

Wallucke^Bahn  


1370  2»? 


3ü  165 
83  670 


3  871  234 

1  606  431 

300 

3  11053S 

1  492  934 

''l  fi7R  Cr^f 

57 

536946 
_ 

232085 
_ 

52 

471676 

206  9j6 

3  062  876 

4.3 

_ 
25186 

6171 

22  156 

D  /  lO 

31 

/Tl  8f.fi 

153  942 

30 

333  15SJ 

14U 

1  374  S24 

19 

334  c?2 

31  994 

17 

284  >j44 

1  722  3ty 

14 

131696 

54  925 

12 

63114 

34  4*1 

»i  822 191 

12 

J  ^  .1.1 1| 

17» 

12 

39976 

10401 

257  627 

_ 

_ 

18 

69879 

33  264 

18 

63501 

**?  1  IV 

_ 

372  fi91 

51 

i<32  622 

166  261 

48 

458  395 

153  6c3 

3  04'j  ajö 

56 

768486 

341258 

62 

73Ö482 

4740472 

12 

348820 

108  281 

12 

1879467 

4 

41477 

14562 

4 

41483 

13  ea 

250  216 

7 

50  567 

20584 

7 

48760 

17  643 

282839 

|  _ 

~ 

12 

97022 

26387 

12 

99  230 

22722 

548300 

7 

43580 

10343 

7 

43  800 

10W3 

247  800 

5 

19710 

8199 

5 

16728 

7  540 

117485 

r 

z 

4 

307O7 

15974 

4 

30707 

14306 

181529 

0,489 

1412 

11401 

0.48& 

1315 

10139 

4346 

12 

18115 

6632 

13 

27  720 

8324 

110874 

28 

1b  5bö 

4161 

100776 

«9 

627  049 

12)579 

48 

436507 

1X883 

3100596 

70 

1066064 

329102 

64 

9?8i»'j 

292011 

6  1AAV4 

34 

278879 

114  570 

34 

273744 

112915 

1632467 

11 

79765 

42619 

11 

78038 

38Ö9C 

464066 

51 

637  376 

364  660 

61 

547  2b4 

311922 

3601 710 

4 

4  026 

26831 

4 

3  934 

19721 

9521 

2S 

421384 

125551 

26 

350841 

112521 

2217490 

IS 

119  140 

38725 

18 

85028' 

32411 

694763 

9 

40490 

17  942 

8 

38918 

18033 

244771 

56 

4 
12 
29 
102 

5 
149 
39 
28 
20 
67 

8 

2 

0,43 
3,43 

10 

29 
5 

17 


236988 
33604 
48721 


31397 


281353 
60721 
240123 
303207 
46732 
11115 
1612 

54105 

21383 
21367 


106319 
11899 
14  610 
79G65 
605607 
8200 
236142 
88672 
31623 
107182 
118  975 
34707 
6  900 
5  788 
14598 
22120 
30  381 
9473 
4119 


51 
4 
12 
27 
99 

111 


H»iül7 
30277 
50122 

257  754 
1*7  3.0 


88119 
12099 
12021 
70545 
S7bi* 


3.' 
27 
8 

0,43 

3,43 

9 
28 

5 
17 


55*7 
207  »22 
157109 
46276 
11116 
937 
21544 
55064 

21000 
15876 


27  409 
93050 
66807 
31  674 
5  422 
4  534 
12048 
19240 
32274 
8289 
3225 


131*976 
202560 
28  574 
1640488 

ii&caaro 
174  818 
3616721 
1490616 
342691 
1336226 
1672678 
207681 
67  059 
4  251 
14071 
301196 

109063 
109978 


440  278 
•11788  6BS 


7U'J97 


9  634  892 
1317357 

44099 

808012 
491868 
351  8*3 

79513 

176208 


2041 153 
595043 
77688 


131  SSO 
5.S82» 


70044 
26  960 

31536 
24  970 

754110 
1911360 

241497 
1  HÖ9  5^ 
51457 

662  "4  • 


611757 


78  216 
444  670 
3531972 
37050 
1233236 
435443 

668796 
646168 
121908 
31565 
14134 
66946 
111 024 
190818 
37  173 
21928 


— 

|    £B  IIb 

- 

y  €7  939 

- 

— 

17  931 714 

2796931 

1 

— 
101  204 

- 

i.  . 

— 

1836414 

- 

1284863 

807  390 

—  ■' 

32B966 

;>-' 

1 

- 

2  789146 

4  386432 

1751994 

246038 

Vi 

253  369 

1 

- 

536366 

-=  - 

257  050 

3  . 

ioc  aas 

- 

— 

172582 

3  871 

125  400 

- 

- 

— 

2287  753 

- 

5  613  619 

:  v  ■-• 

1  586112 

^' 

457  090 

:  < 

31ä0  265 

i  ^  — 

9158 

i.  t 

1  677  705 

3S4  6S5 

235  597 

iT- 

1232566 

i  /4  all 

j-. 

294  406 

-.- 

1334  337 

-•^ 

11441244 

3  075  412 

1  141035 

284  S67 

1 1S&482 

818004 

CT  061 

>  - 

2926 

106412 

296883 

r» 

109000 

97494 

')  lliorzu  diu  Einnahme  der  neueren  Straasenb.ibn-Unternehmnngen  in  Frankfurt  a.  O,  Görlitt  and  der  H Order  Kre»»taiK»  ** 
249460  M.  -  «,  Venn  1.  Oktober  1898  bis  30.  Juni  1899 


l-'ur  die  Hedaktion  der  Vereine- MliUiellungen  verantwortlich:  Dr.  Kulimann  in  i  rank  fort  a.  U. 
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Beitrage  walle  mtm  mit  Herrn  Dr. 

io,  elntenden. 


INHALT: 

fünfte  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  and  Kleinbahnverwaltiingen  vom  10.— 14.  Sep- 
tember 18B9  in  Elberfeld  3.  173.  —  Nene  Mitglieder  &  17a  —  Rundschreiben  No.  T9  vom  4.  August  1396  8. 173.  —  Rund- 
schreiben No.  80  vom  4.  August  1380  8.  174.  —  Rundschreiben  No.  81  vom  4.  Aagnst  1899  S.  174.  —  8ehlenen»chweisaung 
nach  Sjstpm  (ioldschmidt  S.  175.  -  Stra^senbahn-Oberbau  8  176.  -  Bescblns»  de«  UexirkB.\aMChn»aea  in  Königs- 
berg L  Pr.  Im  Ertrftnzung*ver fahren  8.191.  —  Elektrischer  Bahnbetrieb  und  Knhrwerksverkehr  8.196.  —  Die  Zsstim- 
mant  des  \Vegeanlerh»ltoiigTplllchügen  zur  BeDaUang  öffentlicher  Wege  für  Kleinbahnen  Schlüge)  8, 197.  —  Auszug*  aas 
OMcb&rutberichUn  9.  300.  -  Amerikanische  Patente  8.  302.  -  Betriebe-Ergebnisse  im  Monat  Jell  18B8  8.  304. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Die  fünfte  Hauptversammlung  des  Ver- 
eins Deutscher  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen findet  in  den  Tagen 
vom  10.  bis  14.  September  1899  in  Elber- 
feld statt  Das  Programm  der  Hauptver- 
sammlung ist  in  No.  8,  Jahrgang  1899,  dieser 
„Mittheilungen"  veröffentlicht  worden. 


Neue  Mitglieder. 

Als  neue  Mitglieder  sind  seit  der  letzten 
Veröffentlichung  unserem  Verein  folgende 
Verwaltungen  beigetreten: 

*  1.  Kheinisch  •  Westfälische  Bahngesell- 

schaft in  Berlin  W..  Behrenstrasse  11 
(Strasscnbahncn  Bonn  und  Bonn- 
Mehlem). 

*2.  Westfälische  Kleinbahnen.  Aktienge- 
sellschaft, in  Bochum  (Strassenbahn 
Hagen  —  Hohenlimburg — Letmathe  — 
Iserlohn  —  Schwerte  mit  Abzweigung 
(trüne— Nachrodt,  ferner  Strassenbahn 
Paderborn — Neuhaus). 

*3.  Elektrizitätswerk  und  Strassenbahn 
Hamm  in  Westfalen. 

*  4.  Hirschberger  Thalbahn-Gesellschatt  in 

Hirschberg  i.  Schlesien. 
5.  Elektrizitätswerk  Ilrnnburg  v.  d.  Höhe. 
Aktiengesellschaft  (Elektrische  Stras- 
senbahn in  Homburg  v.  d.  Höhe). 


6.  Kreis  Ruhrorter  Strassenbahn,  Aktien- 
gesellschaft, in  Ruhrort. 
*  7.  Oberachlesische  Kleinbahnen  und  Elek- 
trizitätswerk in  Kattowitz. 
a  Strassenbahn  M.-Gladbach— Rheydt  in 

M. Gladbach. 
9.  Kreisausschuss  des  Landkreises  Em- 
den als  Eigenthümer  der  Kleinbahn 
Emden — Pewsum. 
Die  mit  einem  Stern  (*)  bezeichneten 
Verwaltungen  gehören  der  Freikarten  Ver- 
einigung an. 

Nach  dem  Stande  vom  1.  Juli  1899  zählt 
unser  Verein  im  ganzen  91  deutsche 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen 
zu  seinen  Mitgliedern. 


Die  geschäftsführende  Verwaltung  un- 
seres Vereins  hat  an  die  Vereinsverwal- 
tungen folgende  Mittheilungen  gerichtet: 

1.  Rundschreiben  No. 79  vom  4.  August  1899. 

„Den  Vereinsverwaltungeu  theilen  wir 
unter  Bezugnahme  auf  unser  Rundschreiben 
Xo.  76,  betreffend  Sicherheitsvorschrif- 
ten für  elektrische  Mittelspannungs- 
anlagen, ergebene  mit.  dass  die  vom 
Verband  Deutscher  Elektrotechniker  ein- 
gesetzte Kommission  nach  den  Erklärungen 
der  Delegirten  unseres  Vereins  in  den  am 
21.  und  22.  Juli  in  Berlin  stattgehabten 
Sitzungen  beschlossen  hat,  die  Vorschriften 
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Rundschreiben. 


[HjtUwtL  ia  \tna 
D««tKktt  SbwK 


für  elektrische  Bahnen  vollständig  von  den 
Vorschriften  für  andere  Anlagen  zu  trennen 
und  dieselben  neu  zu  bearbeiten. 

Aus  diesem  Anlas»  ist  dein  Verein 
nachstehendes  Schreiben  des  Herrn  Vor- 
sitzenden der  Kommission  zugegangen: 
„Bei  den  Bernthungen  über  Sicher- 
heitsvorschriften für  elektrische  Mittel- 
spannungsanlagen am  21.  und  22.  Juli  er., 
zu  denen  Ihr  Verein  in  dnnkenswerther 
Weise  Vertreter  entsandt  hatte,  stellte  es 
sich  heraus,  dass  die  Ansichten  über  die 
Höhe  des  geringsten  zulassigen  Isolations- 
werthes  für  die  Fahrdrähte  elektrischer 
Bahnen  noch  auseinander  gehen.  Um 
zuverlässiges  Material  für  die  Beantwor- 
tung dieser  Frage  zu  erhalten,  gestatte 
ich  mir  im  Auftrage  der  Sicherheitskom- 
mission des  Verbandes  Deutscher  Elektro- 
techniker, Sie  zu  bitten,  mir  baldmög- 
lichst die  Resultate  der  ausgeführten  Iso- 
lationsmessungen mittheilen  zu  wollen. 

Sollten  bisher  nicht  genügende  Messun- 
gen ausgeführt  worden  sein,  um  die 
Frage  .welche  untere  Grenze  für  den 
Isolationswerth  zugelassen  werden  muss" 
beantworten  zu  können,  so  würden  wir 
grossen  Werth  darauf  legen,  wenn  Sie 
die  Ihrem  Verein  angehörigen  Bahnver- 
waltungen veranlassen  möchten,  solche 
Messungen  baldmöglichst  ausfuhren  zu 
lassen  und  die  Resultate  dem  Verbände 
Deutscher  Elektrotechniker  niitzutheilen." 
Hochachtungsvoll 
Budde, 

Vortätz«nd»r  der  8icherUeit«kommiaaion  de«  Verbandes 


Mit  Bezug  auf  dieses  Schreiben  er- 
suchen wir  die  dem  Verein  angehörenden 
Verwaltungen  ergebenst.  die  gewünschten 
Messungen  nach  den  unten  genannten  Nor- 
men vorzunehmen  und  uns  die  Resultate 
bis  spätestens  Ende  dieses  Monats  mit- 
theilen zu  wollen." 

Allgemeine  Normen 
für  die  Bestimmung  des  Isolationswider- 
standes der  Kontaktleitungen  elektrischer 
Bahnen. 

Der  Widerstand  ist  ausserhalb  der  Be- 
triebszeit mittels  eines  in  die  Hauptstrom- 
leitung  einzuschaltenden  Ainperemeters 
unter  Anwendung  der  gewöhnlichen  Be- 
triebsspannung zu  messen. 

Vor  der  Messung  sind  folgende  Vor- 
kehrungen zu  treffen: 

I.  Sännntliclie  Kontjiktstuugen  der  Wa- 
gen sind  vmi  der  Kontaktleitung  ab- 
zunehmen 


2.  Sämmtliche  an  die  KonuktieituL?  i 
direkt  angeschlossenen  Motorec  Ur 
pen  und  Apparate  sind  auszusch»)^: 
Verursacht  das  Ausschalten  von  Stnc. 
Zählern  besondere  Schwierigkeiu-iL- 
ist  der  Stromverbrauch  derselbe  i. 
bestimmen  und  von  der  gemesw 
Stromstärke  abzuziehen. 

Die  Messungen  sind  vorzunehmen; 

1.  Bei   vollständig   trockenem  Wo 
nachdem  die  Trockenheit  mindt-: 
zwei  Tage  angedauert  hat. 

2.  Bei  nassem  Wetter  (Regen). 

8.  Bei  feuchtem  Wetter  (Nebel.  Th.-. 
oder  feiner  Sprühregen,  welcher  i 
Stellen  der  Isolatoren  befeuchtet 
Um  den  Isolationswiderstand  fürdi>L 
Kontaktleitung  bestimmen  zu  können, 
die  genaue  Länge  des  gesammten  in  H 
tracht  kommenden  Kontaktdrahtes  mh 
theilen.    Auch  ist  anzugeben,  ob  Rull 
oder  Bügelkontakt  in  Anwendung  ist  : 
tere  Angabe  soll  zur  Beurtheilung  der  1 
zahl  der  Aufhängepunkte  des  Fahrrtnt' 
dienen.) 

2.  Randschreiben  No.80  vom  A.Angutm 

„Den  Vereinsverwaltungen  übem-Kt.-- 
wir  hiermit  den  Entwurf  zu  einem  Fn; 
bogen  zur  Gewinnung  von  Unterlagen  '- 
ein  im  nächsten  Jahre  zu  erstatten 
Referat  über  die  im  elektrischen  bVtrv- 
verwendeten  Bremsen  (Betriebskosten  i  : 
Erfahrungen,  Anlagekosten,  Vergleich'  -■>' 
durchgehenden  oder  maschinell  betriei«  : 
Bremse  gegen  die  Handbremse;. 

Der  Text  des  Fragebogens  soll  iu  J  ' 
V.  Hauptversammlung  in  Barmen-FiM 
feld  genau  festgestellt  werden,  und  • 
suchen  wir  die  Vereinsverwaltungen 
gebenst,  für  die  Besprechung  ihr»-  Ufr:-" 
Vertreter  entsprechend  instruiren  y- 
wollen." 

3.  Rundschreiben  No.  81  vom  4.  August  l#* 

„In  der  Anlage  überreichen  wir  Iii 
einen  Fragebogen  in  zwei  Exemplare  ' 
das   Referat    des    Herrn  Oberingm!' 
Oudendijk-Elberfeld  auf  der  diesjähn; 
Hauptversammlung  in   Bannen  -  Elb>  n- 
über  „das  Postwegegesetz  und  *<■'■'• 
Wirkungen  auf  die  elektrischen  Pj; 
neu"  und  ersuchen  ergebenst,  ein 
füllte»  Exemplar  bis  zum  18.  August  er.  ■•' 
uns  zurücksenden  zu  wollen." 
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II.  Abhandlungen. 

Schienenschweissnng  nach  System 
Goldscbmidt. 

Das  Goldschmidt'sche  Verfahren  zar 
Erzeugung  hoher  Temperaturen  mittels 
Wilrmegemisches  hat  in  Bezug  auf  die 
Schweissung  von  Schienen  auf  einzelnen 
Strecken  der  Essener  Strassenbahnen 
bereits  probeweise  Verwendung  gefunden, 
nachdem  die  Möglichkeit  der  vollständigen 
Schweissung  eines  Rillenschienenproflls  von 
180  mm  Höhe  im  Laboratorium  sich  er- 
geben hatte.  Der  technische  Vorgang  ver- 
lauft auf  der  Strecke  selbstverständlich 
nach  demselben  Prinzip  wie  im  Labora- 
torium. Die  Stossenden  der  zu  verbinden- 
den Schienen  werden  durch  einen  geeig- 
neten KJemmapparat  fest  aneinander  gc- 
presst,  wobei  Erfordernis»  ist,  dass  die 
Schienen«|uerschnitte  am  Stoss  parallele 
Filichen  haben  und  vollständig  blank  sind. 
Ueber  den  Klemmapparat,  der  in  verschie- 
denen Typen  hergestellt  und  probirt  wurde, 
sei  hier  nur  bemerkt,  dass  er  aus  einzelnen 
Stahlgussbaeken  besteht,  die  das  Schienen- 
profll  in  vertikaler  und  horizontaler  Rich- 
tung festhalten  und  leicht  einzubauen  und 
zu  handhaben  sind.  Der  entstehende  Arbeits- 
raum hat,  soweit  Betriebsstrecken  in  Frage 
kommen,  eine  Grösse  von  0,80  0,50  0,90  m. 
Ist  die  nöthige  Verspannung  am  Stoss  er- 
reicht, so  wird  eine  dem  zu  schweissenden 
Profil  entsprechend«'  Form  aus  einfachem 
Eisenblech  um  dasselbe  gelegt,  und  mit 
Sand  von  aussen  geschützt.  Nach  Beendi- 
gung dieser  Vorarbeiten  kann  die  Ver- 
schweissung  beginnen.  Die  Zubereitung 
des  Erhitzungsgemisches,  welches  vorzugs- 
Meise  aus  pulvorisirtem  Eisenoxyd  und 
Aluminium  besteht,  geschieht  in  einem 
feuerfesten  Tiegel,  der  mit  Hilfe  einer 
grossen  Zange  ausgekippt  wird.  Durch 
eine  sogenannte  Zündkirsche  wird  eine  ge- 
ringe Masse  des  Erhitzungsgemisches  in 
dein  Tiegel  entzündet  und  die  übrige  Masse 
s<>  nachgegeben,  dass  die  Gluth  völlig  be- 
deckt ist.  Erst  zum  Schluss  zeigt  sich 
dann  eine  Decke  von  flüssigem  Korund, 
die  eine  ausserordentliche  Hitze  und  ein 
sehr  intensives  Lieht  ausstrahlt;  am  Boden 
des  Tiegels  aber  befindet  sich  ein  Uegulus 
von  flüssigem  Metall.  Da  die  oberste  Ko- 
rundschieht  sehr  schnell  erstarrt,  so  ist, 
kurz  bevor  der  ganze  Tiegelinhalt  in  die 
Form  ausgegossen  wird,  jene  mit  einem 
Eisenstab  aufzupicken.  Es  fliesst  dann  zu- 
erst der  flüssige  Korund  auf  die  Schweiss- 


stelle  und  überzieht  diese  sofort  mit  einer 
dünnen  und  festen  Decke.  Der  Korund  er- 
starrt übrigens  schon  bei  einer  Temperatur, 
die  weit  über  der  Sehweisstempcratur  des 
Eisens  liegt.  Wenn  nun  das  flüssige  Me- 
tall, das  sich  am  Boden  des  Tiegels  ge- 
sammelt hat,  nachfliesst,  so  kann  es  nicht 
unmittelbar  die  Schiene  berühren  und  die- 
selbe also  nicht  beschädigen.  Das  nach- 
messende Metnil  verdrängt,  da  es  spezifisch 
schwerer  ist  als  der  Korund,  diesen  und 
sammelt  sich  am  Boden  der  Form.  Da 
auch  die  Form  in  gleicher  Weise  vor  dem 
schnell  erstarrenden  Korund  geschützt  wird, 
so  ist  es  möglich,  die  dünne  Blechform 
wieder  zu  benutzen.  Die  ganze  Masse  ist 
nach  dem  Erkalten  leicht  abzuschlagen. 
Die  Schweissung,  welche  durch  Einwirkung 
der  Hitze  und  durch  den  hierdurch  ver- 
ursachten Druck  (indem  eine  Verlängerung 
der  Schienen  durch  den  Klemmapparat  ver- 
hindert wird)  eintritt,  ist  eine  vollständige 
und  findet  durch  das  ganze  Profil  statt,  wie 
dies  durch  eine  grosse  Reihe  angestellter 
Bruchproben  konstatirt  wurde.  Bezüglich 
der  Durchbiegung  am  Stoss  sei  nebenbei 
bemerkt,  dass  die  angestellten  Versuche 
bei  70  cm  Freilager  der  Schienen  am  Stoss 
eine  Belastung  desselben  von  etwa  45000  kg 
zuliessen,  wobei  erst  eine  Einbiegung  von 
2  cm  eintrat,  während  ein  Bruch  erst  be- 
deutend später  durch  lebendige  Kraft  er- 
reicht wurde.  Die  ganze  Arbeit  des  Schie- 
nenschweissens  auf  der  Strecke  geht  in 
einigen  Minuten  einfach  vor  sich.  Drei 
Mann  genügen  zur  Ausführung  vollständig. 
Ein  Transport  irgend  welcher  Apparate 
oder  Maschinen  findet  nicht  statt.  Ausser 
der  Mischung  von  Metalloxyd  und  Alu- 
minium, die  in  Fässer  verpackt  wird,  einer 
Anzahl  Tiegel,  einigen  Klemmvorrichtungen 
zum  Zusammenpressen  der  Schienen  sowie 
kleinen  Utensilien  ist  nichts  nöthig,  so  dass 
also  auch  die  Kosten  zum  Heranschaffen 
der  Materialien  ausserordentlich  gering 
sind. 

Was  die  Kosten  der  Verschweissmig 
anbelangt,  so  ist  hervorzuheben,  dass  die- 
selben nach  Angabe  des  Erfinders  mit  den 
Kosten  einer  soliden  Vcrlaschung  ein- 
schliesslich der  Verbinder  für  die  Kück- 
leitung  des  Stromes  erfolgreich  konkurriren 
können. 
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(MittheU.  da  tHs, 
.Denker 


Strassenbabn-Oberbau. 
Kinleitung 

Als  im  Jahre  1879,  also  vor  nunmehr 
20  Jahren,  der  Zwillingsschienen -Oberbau 
eingeführt  wurde,  steckte  die  Entwicklung 
des  Strassenbahn-Oberbaues  noch  in  den 
Kinderschuhen.1)  Die  Erkenntniss,  dass 
für  städtische  Strassenbahnen  nur  ganz 
metallischer  Oberbau  tauglich  ist,  war  noch 
nicht  durchgedrungen,  theils  weil  die  prak- 
tischen Erfahrungen  fehlten,  theils  weil  die 
Walztechnik  noch  nicht  so  weit  fortge- 
schritten war,  um  zweckentsprechende  Pro- 
file herzustellen.  Bei  den  bestehenden 
Pferdebahnen  herrschte  der  Holzlang- 
schwellcn-Oberbau  mit  Flachschienen  oder 
Flachrillenschienen  vor.  Erst  allmählich 
führten  die  kostspieligen  Reparaturen  und 
die  stets  damit  verbundenen,  die  Erträg- 
nisse empfindlich  schädigenden  Betriebs- 
störungen zur  Vermeidung  aller  derjenigen 
Bestandteile  eines  Gleises,  welche  sich 
nicht  widerstandsfähig  genug  erwiesen.  So 
wurden  mehr  oder  weniger  ausgedehnte 
Versuche  angestellt  mit  Feral-Hochsteg- 
nasenschienen  (Abb.  1)  und  mit  Scott-De- 
merbe'schen  Huhlschienen  (Abb.  2).  Die 


(1  5! 


Abb.  % 
H»h:,chl«ne  (I  S). 


Abb  3. 


Mit).  4 


genietet  wurde  (Abb.  3).  ferner  für  w*r.- 
kanische  Verhältnisse  unter  Rücksicbttuhi-' 
auf  das  gewöhnliche  Strassenfuhrwerk  L- 
Breitnasenprofil  (Abb.  4i  und  die  erv 
später  auftretende  Schiene  mit  angewalzt-: 
Rille  von  dem  Engländer  Kerr  (PMtta 
(Abb.  5). 

Bei  diesem  Stande  der  Dinge  *ni 
dem  zweitheiligen Zwillingschien»-n  Ober  i: 
(Abb.  6)  bei  seiner  Einführung  ein  %>■-. 


mit  diesen  Systemen  gemachten  Erfahrun- 
gen waren  trutz  der  damaligen  geringen 
Beanspruchungen  keineswegs  günstige. 
Besseren  Eingang  fanden  die  Hartwieh'sehen 
Hochstegschienen,  bei  welchen  nach  Bedarf 
eine  Leiste  für  die  Bildung  einer  Rille  an- 


llochatcgvhiene  mit  Rillen-    Amerikanische  Naaen»chien<? 

leinte  II  S..  (1:5 


Pie  Kleinbahnen,    lierlln  18%    8.  177. 
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Abb.  6. 
e  Rill 
(1:6). 


Ii  5. 


gehendes  Interesse  entgegengebracht  Zw 
sind  die  Schienen  dieses  Systems  in  Folp 
der  damals  noch  unrichtigen  Benrtheihtr 
der  einwirkenden  Kräfte  und  unter  fcf 
Einfluss  des  Drängens  nach  Billigkeit  WS 
Anfang  an  zu  schwach  genommen  D* 
Stegstärke  betrug  manchmal  nicht  UK-" 
als  5  mm,  auch  wurden  die  Fü**e  *i 
Schienen  den  Pflastersteinen  zu  1>^ 
nicht  selten  viel  zu  sehmal  ausgefi  - 
(Abb.  7). 


Abb.  7. 


eoe  1:61. 


Dennoch  hat  sich  der  ZwillingsMtiK 
Oberbau  in  einer  ganzen  Reihe  von  ."^  i 
bei  stetig  wachsenden  Betriebsbe.in-i"- 
chungen  langt"  Jahre  hindurch  recht  :■■ 
verhalten.    Hätte  man  sich  gleich  Mi'-' 
für  stärkere  Profile  entschieden,  SO  »** 
ersieh  freilich  noch  erheblich  besser  fc* 
wlhrt  haben.   Immerhin  hat  die«er  Obtf 
bau  seit  Jahren  bei  Pferdebetrieb  un«U' 
entsprechender  Verstärkung  inson<i'r'' 
der  Stösse  auch  nach  Einführung  dw 
trisehen  Betriebes  gute  Dienste  grl«"*" 
und  gelangt  noch  jetzt  vereinzelt  zur  W 
Windung. 

Ein  sehr  werthvolles  Ergebnis. 
der  Zwillingsschienen-Oberbau  gezeitigt»- 
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ist  unleugbar  die  in  Immer  weitere  Kreise 
dringende  Erkenntnis«,  dass  der  Zweithei- 
ligkeit als  solcher  in  richtiger  Anwendung 
für  Strassen  bahnen  sehr  grosse  Vorzüge 
innewohnen.  Der  Umstand  jedoch,  dass 
namentlich  bei  einzelnen  jüngeren  Strassen- 
bahntechnikero  über  die  Vorzüge  und 
Nachtheile  der  Eintheiligkeit  oder  Zwei- 
theiligkeit des  Schienengestänges  für 
Strasscnbahnen  noch  mancherlei  Unklarheit 
herrecht,  ist  Veranlassung  gewesen,  vom 
hüttenmännischen  und  vom  eisenbahntech- 
nischen Standpunkt  aus  die  nachfolgenden 
Ausführungen  niederzuschreiben. 

Seit  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes und  dem  damit  verbundenen  Auf- 
schwünge des  Strasscnbahnwesens  hat  die 
richtige  Wahl  des  Oberbaues  wesentlich 
grössere  Bedeutung  erlangt,  so  dass  Miss- 
gritt'e  in  dieser  Beziehung  sich  in  weit 
höherem  Masse  rächen  als  in  früheren 
Zeiten. 

Der  Motorbetrieb  mit  seinen  schwereren 
Radlasten,  grösseren  Geschwindigkeiten 
und  seiner  für  den  Oberbau  ungünstigeren 
Antriebsweise  erfordert  im  allgemeinen 
einen  viel  kräftigeren  und  haltbareren 
Oberbau  als  der  Pferdebetrieb.   Dazu  kom- 


men noch  die  besonderen  Eigentümlich- 
keiten des  Strasscnbahn-Oberbaues  als  Glie- 
des der  Strassendecke,  welche  den  hier  zu 
behandelnden  Fragen  so  grosse  Bedeutung 
verleihen. 

Linienführung. 

Da  ist  zunächst  der  Umstand,  dass  die 
Strassenbahngleise  der  Natur  der  Sache 
nach  den  einmal  vorhandenen  städtischen 
Strassen  folgen  müssen.  Die  Gestaltung 
der  Strassen  aber  ist  je  nach  ihrer  Ent- 
wicklung, nach  dem  Alter  und  «lern  Gelände 
eine  sehr  mannigfaltige,  so  dass  auch  die 
Linienführung  dadurch  wesentlich  beein- 
flusst  wird.  Namentlich  schreibt  sich  daher 
das  häufige  Vorkommen  von  Kurven,  und 
zwar  vorwiegend  solcher  von  kleinen 
Krümmungshalbmessern.  Die  Bedeutung, 
welche  die  Kurvenfrage  auf  die  Anlage  der 
Gleise  ausübt,  werden  jeder  Strassenbahn- 
techniker  und  jede  Stadtbauverwaltung  aus 
den  Bauplänen  leicht  erkennen.  Im  Innern 
einer  Stadt  kommen  auf  100  m  Gleis  im 
allgemeinen  ungefähr  15—20  m  Kurven. 
Beispielsweise  ergeben  einige  Gleisstücke 
aus  verschiedenen  deutschen  Städten,  zu- 
sammengestellt nach  den  sogenannten  Kur- 
venbändern, folgende  Zahlen: 


Qleisl&nce 

der 

Grade 

Kor- 

Summe  der 
Zentriwinkel 
■Amiutlicbcr 

Kreise 
der  »aromt- 
Uchen 

Durch- 
acnnltu- 
nmfang 

Welchen 
8tuek 

TCO 

dieser 

Graden 

Knrven 

kurven 

Kurrcn 

Kreiae 

m 

■ 

m 

% 

% 

Grad 

fc  360 

■ 

feudi«  km 

I  

&1600 

27100 

4500 

86 

14 

8168 

KM 

200 

6,33 

II  

17  600 

14  500 

8  000 

88 

17 

2877 

7.» 

400 

4,oo 

ni  

12600 

9800 

2  800 

78 

22 

4024 

11,0 

250 

9.» 

Summe  bezw. 

Durchschnitt . 

61700 

51400 

10  800 

88 

17 

14  854 

41,i 

280 

6,33 

Fahnenstange. 

Das  Fahrgestänge  einer  Strassenbahn 
ist  besonders  insofern  eigenartig  zu  ge- 
stalten, als  dabei  mit  Rücksicht  auf  die 
Strassendecke  für  die  Radspurkränze  der 
Straßenbahnwagen  eine  Gleisrille  vorge- 
sehen werden  muss.  Beim  zweitheiligen 
Oberbau  ist  dleserhalb  der  Fahrschiene 
eine  besondere  Leitschiene  zugesellt  (Abb. 8). 
die  durch  Sperrstücke  in  Längsabständen 
von  500  —760  mm  mittels  starker  Schrauben 
mit  der  Fahrschiene  verbunden  ist, 
während  dem  einthciligcn  Oberbau  eine 
Rillenleiste  angewalzt  zu  werden  pflegt 
(Abb.  9). 


Abb.  8  Abb.  9. 

Wechselstecschiene  Elnthelllge  Rillennchiene 

(1:6).  (IM 


Fahrschiene. 
Die  bei  weitem  wichtigere  Aufgabe  in 
dein  Fahrgestänge  hat  die  Fahrschiene  zu 
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erfüllen;  denn  ihr  liegt  es  oh,  die  Last  der  Kopfform.  Bei  der  Konstruktion  eint-r 
Fahrzeug«'  unmittelbar  aufzunehmen  und  Fahrschiene  ist  ganz  besonders  daran  f.  - 
mit  gleichmässiger  Vertheilung   auf  den  zuhalten,  dass  zwischen  Kad  und  Sehte- 
Untergrund  zu  übertragen,  eine  innige  ITarmonie  bestellen   rnus~.  i: 
Die  Forderung  möglichst  grosser  Steirtg-  dieser   Beziehung   spielt    die    Form  d- 
keit  und  Tragfähigkeit  bei  genügendem  Schienenkopfes  eine  grosse  Rolle.  Zun^ol  ■ 
Gewicht  bedingt  es,  dass  die  Fahrschiene,  ist  unter  Beachtung  der  Betri^bserfonK' 
wenn   sie    ihrer   statischen  Aufgabe  ge-  nisse  die  Breite  des  Schienenkopf'-s 
recht   werden   soll,   sich   der  Form  des  Breite  des  Radreifens  anzupassen.  [t 
I-Trägers  nähern  muss.    Kopf  und  Fuss  Rad  soll  einen  möglichst  grossen  Theil  i 
der  Schiene  sollen  unter  Berücksichtigung  Schienenfahrfläclie    berühren,    damit  >i- 
des  sich  an  dem  ersteren  unter  der  Ein-  spezifische Mitterialdruck  undder  Verschi« 
Wirkung  des  Betriebes  einstellenden  Ver-  gering  ausfallen;  aus  diesem  Grunde 
schleisses  ungefiihr  gleiche  Masse  enthalten,  dem    nachgewölbten    Schienenkopfe  r 
so  dass  die  wagercchte  Schwerpunktachee  einer  Abrundung  von  etwa  10  nini  an  un- 
ziemlich in  die  Mitte  des  Protlls  zu  liegen  oberen  Kopfseiten  der  Vorzug   zu  gel* 
kommt.    Da  nun  der  Kopf  sieh  der  Kail-  (Abb.  10).   Je  höher  gewölbt  der  Schier, 
form  anzupassen,  der  Steg  ein  hinreichend  köpf  ist  (Abb.  11),  desto  schneller  ari*.  ■ 
grosses  Tragvermögen  zu  besitzen  und  der  sich  der  Radreifen  hohl.    In  Städten  l, 


Abb.  10.  Ahb.  11.  Abb.  12. 

Flacher  Schleaonkopf  (1:2).  Gewölbter  Schienenkopf  1 : 2».  Schmaler  Scbienenkopf  mit 

angefahrenem  Radreifen  12 


Abb  13.  Abb  14. 

Breiter  ßchienenkopf  mit  atu-  Ausgefahrener  Radreifen  and 

gefahrenem  Radreifen  (1 : 2).  Schienenkopf  (1 : 2). 


Fuss  den  Bettungsdruck  auf  möglichst  langjährigem  und  ausgedehntem  Stra-v: 
breite  Flächen  zu  übertragen  hat,  so  ist  j  hahnbetrieb  sind  mit  der  Entwicklung  +r 

damit  für  Strassenbahnen  die  hoehstegige  Technik  und  des  Verkehrs   die  mani-- 

Breitfusssohieue  gegeben.  fachsten  Kopfformen  in  Anwendung 

Die  Abmessungen  und  das  Gewicht,  kommen.   Es  ist  «las  ein  Fehler,  der  *h- 

welehe  ein«-  solche  Schiene  erhalten  muss,  nur  allmählich  und  planmüssig  austiw  r?  t 

hängen  ab  von  der  zu  erwartenden  In-  lässt.   Sehr  unvortheilhaft  ist  es,  wenn  i 

anspruelinahme  der  Gleise.     Dabei    wird  Schienenköpfe  einer  Strassenbahn  vers.  h 

man  sich  jedoch  nicht  lediglich  auf  die-  dene  Breiten  haben  und  die  schmaler 

jenigen  Werthe  beschränken  dürfen,  we  Iche  Köpfe  vorherrschen.   Die  Radreifen  \mUz 

für  die  Konstruktion  im  neuen  Zustande  sich  alsdann  naturgemäss  nach  den  schnu 

genügen;  denn  unter  den  Einwirkungen  des  leren  Köpfen  ein  (Abb.  12).  Die  breiter-  c 
Betriebes  und  der  atmosphärischen  Ein-  |  Köpfe  werden  anfänglich  nur  von  Jt-n 
ttüsse  kann  ein  Oberbau  seine  Ursprung-  •  nicht  verschlissenen  Theile  des  Rades;  \*- 

liche  Stabilität  nicht  in  allen  Theilen  be  fahren  (Abb.  13).  bis  sich  auch   hier  * 

halten.    Auch  das   zu  den  Schienen  ver-  mählich  die  Kopfform  dem  Radreifen  < 

wendete  Material  übt  hierbei  einen  bedeu-  gepasst  hat  (Abb.  14). 

tenden  Einfluss  aus.    Unter  Berücksichti-  Auch  zu  den  Zungen  und  Herzstück- -. 

gung  aller  Faktoren   haben  die  jetzigen  steht  die  Kopfbreite  der  Fahrschieue  u;  > 

Strasscnbahn-Fahrscliienen    folgende    Ab-  die  Form  der  Radreifen  insofern  in  etis-r 

messungen  erhalten :  Beziehung,  als  dieselben  um  so  mehr 

Schienenhöhe    160—180   mm.    Breite    des  schont  werden,  je  breiter  uud  langer  <l:< 

Schienenkopfes  50—60  mm,  Stegstärke  9  Stützfläche  ist,  welche  da*  Rad  an  d  a 

bis  10  mm.  Schienenfussbreite  120—150  min.  Lücken  in  den  Weichen  findet. 
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Ks  ist  nach  dem  Vorstehenden  ohne 
weiteres  verständlich,  dass  der  Verschieb» 
des  Schienenkopfes  sowohl  wie  des  Rad 
r<  ifens.  abgesehen  von  dein  zur  Verwen- 
dung kommenden  Material,  um  so  geringer, 
die  I>auer  einer  Strassenhahuanlage  also 
um  so  gesicherter  ist,  je  grösser  die  Be- 
rührungsfläche und  je  vollkommener  die 
Harmonie  zwischen  Rad  und  Schiene  ist. 

Schienenfuss.  Ganz  anders  als  im 
Schienenkopf  wird  die  Masse  im  Schienen- 
tu>s  vertheilt,  da  diesem  die  Aufgabe  zufällt, 
den  durch  das  rullende  Material  ausgeübten 
Druck  weiter  auf  die  Bettung  zu  übertragen. 
Der  spezitische  Druck  auf  das  Quadrat* 
Zentimeter  sollte  2  kg  nicht  überschreiten; 
hiernach  lässt  sich  die  erforderliche  Fuss- 
breite ermitteln.  Was  im  übrigen  die  Form 
des  Schicucnfusses  anbetrifft,  so  ist  zu 
erwägen,  dass  die  Schwierigkeit  der 
Walzung  mit  der  Schienenfussbreite  zu- 
nimmt. 

Schienensteg.  Neben  der  richtigen 
Materialvertheilung  in  Kopf  und  Fuss  der 
Schiene  bedarf  der  Schienensteg  mit  Rück- 
sicht auf  die  Radlasten  ebenfalls  einer 
genügenden  Stärke.  Da  das  Material  in  der 
Nähe  des  Schwerpunktes  weniger  der  Trag- 
fähigkeit der  Schienen  zu  Gute  kommt,  so 
i-t  eine  über  das  nöthige  Masshinausgehende 
Stegdicke  als  eine  Materialvergeudung 
anzusehen.  Bei  dem  jetzigen  schweren 
Motorenbetrieb  hat  sich  eine  Stegstärke 
vun  9 — 10  mm  als  hinreichend  erwiesen. 

Die  Laschenanlagetläche,  d.  h.  die  Nei- 
gung, in  welcher  der  Steg  sich  dem  Kopf 
und  dem  Fuss  der  Schiene  angliedert,  wird 
im  allgemeinen  im  Verhältniss  vun  1 :4  aus- 
geführt. 

Laschen. 

Die  Laschen  haben  zunächst  den  Zweck, 
die  zu  verbindenden  Schieiienenden  an  der 
seitlichen  Ausbiegung  zu  verhindern.  Ihre 
gnisste  und  wichtigste  Aufgabe  aber  ist, 
die  Tragfähigkeit  und  Sleitigkeit  am  Schie- 
nenstt>s>  in  lothrechter  Richtung  zu  erhöhen. 
Am  Schienenstoss  kommt  alles  darauf  an, 
die  hier  infolge  Unterbrechung  des  vollen 
Profils  vorhandene  Schwäche  möglichst  zu 
beseitigen.  Je  mehr  sich  die  statischen 
Momente  der  Verlaschung  denjenigen  der 
Schienen  nähern,  je  geringer  also  der 
Unterschied  zwischen  der  Steifigkeit  der 
Verlaschung  und  derjenigen  der  Schienen 
ist.  desto  glatter  vollzieht  sich  der  Ueber- 
g.ing  von  der  einen  zu  der  anderen  Schiene. 
Aus  diesem  Grunde  giebt  man  den  Laschen 
häufig  .  ine  Winkelfonn  (Abb.  16  und  16), 


x  ) 


Abb.  IS. 
Winkellucben  1:5. 


Abb  16. 
WinkellMcbm  (1 :6i. 


oder  es  werden  die  Laschen  als  Fusslaschen 
ausgebildet  (Abb.  17). 

Bei  letzteren  hält  es  allerdings  unge- 
mein schwer,  ja  es  ist  fast  unmöglich,  sie 
so  genau  anzufertigen,  dass  sämmtliche 
Anlagetlächen  zur  Wirkunggelangen;  ausser- 
dem werden  durch  diese  Laschenformen 
tiefer  liegende  Druckstellen  an  der  Auf- 
lageflftche  geschaffen,  an  denen  sich  die  in 
die  Bettung  eindringende  Feuchtigkeit  an- 
sammelt und  die  feste  Lage  der  Stösse  be- 
einträchtigt.  Eine  weiten-  Verstärkung  der 


1 

c 


X 


} 


b 
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Abb.  17. 
KoMluche  (1 : 5). 


Abb.  18. 
IlochlMche  (1 :6). 


Schienenstösse  ist  noch  dadurch  angestrebt 
worden,  dass  man  die  Aussenlasche  als 
Hochlasche  ausbildete  (Abb.  18).  Aber 
dann  sind  die  Laschen  ungleich  hoch,  die 
Di  iiekübertragung  ist  keine  gleichmässige, 
und  die  beabsichtigte  Wirkung  kann  darum 
nicht  erreicht  werden. 

Wird  die  Aussenlasche  als  sogenannte 
Stossfanglasche  hergestellt,  so  zeigen  sich 
im  Verlaufe  des  Betriebes  ähnliche  Er- 
scheinungen, wie  sie  in  Gleisen  von  Schie- 


Abb.  19.    S(.'.-af inglaf  cbe  :1 :  2). 

neu  mit  ungleich  breiten  Köpfen  auftreten 
(vergl.  Abb.  12—14).  Durch  die  nicht  ab- 
genutzten Thefle  der  Radreifen  wird  statt 
der  Stossbeseitigung  gerade  das  Gegenthcil 
hervorgerufen  (Abb.  19).   Der  Stosi  wirdj 
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den  ungleichmassig  abgenutzten  Kiidreifcn 
entsprechend,  verschieden,  und  ein  Aus- 
gleich kann  erst  nach  eingetretenem  Ver- 
schleiss  der  betreffenden  Theile  stattfinden. 
Ebenso  wie  bei  anderen  Bahnen  gilt  es 
daher  bei  Strassenbahnen  in  erster  Linie, 
für  eine  gleichmassig  breite  Fahrfliiehe 
auch  an  den  Stössen  zu  sorgen,  und  die 
so  dringend  nothwendige  Verstärkung  der 
Schicncustüssc  durch  die  Laschen  auf  an- 
dere Weise  zu  bewirken. 

Schicnenstoss. 

So  lange  Schienengleise  hergestellt 
werden,  sind  die  mannigfachsten  Wege  ein- 
geschlagen worden,  die  für  das  gute  Ver- 
halten sowohl  des  rollenden  Materials,  wie 
insbesondere  des  Schienengestänges  so 
schädlichen  Einwirkungen  der  Stossstellen 
zu  beseitigen. 


durch  die  dicken  gusseisernen  Klumj*.! 
gebrachten  Spannungen  einen  Ausgleich 
suchen,  und  Schienenbrüche  oder  Vertu? 
gungen  im  Gleise  sind  dabei  jedenfalls 
nicht  ausgeschlossen. 

Des  weiteren  ist  zu  beachten.  <L- 
Auswechselungen  von  Schienen  oder  kör 
zeren  Gleisstrecken  mit  den  grö>st>: 
Schwierigkeiten  verknüpft,  ja  fast  unm'-g 
lieh  Bind.  Allerdings  mag  zugegeben  wer- 
den, dass  dieser  Uebelstand  keine  erhell 
liehe  Rolle  spielt,  wenn  auf  der  ander-: 
Seite  nur  dauernd  ein  Gleis  zu  erhalt« 
ist,  das  bei  fortfallenden  Unterhaltung 
kosten  an  allen  Punkten  den  Betriebsv.r 
haltnissen  entsprechend  sich  gleichma?-; 
abnutzt. 

Ein  erheblicher  Fortschritt  in  der  8i"~ 
beseitigung  ist  mit  der  Einführung  der  V. ■< 
blattschienen  gemacht  worden. 

Sch  wellenschienstoss.  Die 


Abb.  20.  OiWMtow  1:5). 

Gussstoss.  In  neuester  Zeit  geht  man 
hierin  stellenweise  recht  radikal  vor.  Der 
Schienenstrang,  den  man  erklärlicherweise 
nicht  in  einem  Stück  walzen,  transportiren 
und  verlegen  kann,  wird  nach  der  Verlegung 
gewissermassen  als  aus  einem  Stück  in  der 
Weise  hergestellt,  dass  man  die  Schienen- 
enden nicht  mittels  Laschen  verbindet,  son- 
dern mit  flüssigem  Roheisen  umgiesst  und 
so  eine  ununterbrochene  Fahrflache  her- 
stellt (Abb.  20  und  21). 

Abgesehen  von  den  hohen  Kosten  der 
Herstellung  ist  hierbei  das  Bedenken  nicht 
von  der  Hand  zu  weisen,  dass  nach  physi- 
kalischen Gesetzen  sich  auf  die  Dauer  der 
Schienenstahl  und  das  Gussei>en  am  Stosse 
wegen  ihrer  verschiedenen  Qualität  und 
Masse  nicht  gleichmässig  verhalten,  obschon 
zuzugeben  ist,  dass  in  einem  Klima  ohne 
grosse  Tempi  raturschvvankungen  dieser 
Uebelstand  bei  einem  sorgfältig  eingebet- 
teten Strnssenbuhngleis  weniger  schwer  ins 
Gewicht  fällt.  Immerhin  aber  werden  unter 
gewissen  Bedingungen  die  in  das  Gestänge 


Abb.  21.   OaMetOM  (1  : 10J. 

.Jahre  1882  eingeführte  gweftbcffljp 
Schwellenschiene  hat  den  Vorzug,  da- 
durch Versetzung  der  beiden  Ha!'1 
schienen  ein  beliebig  langes  Blattende  ohr* 
Bearbeitung  des  Walzstückes  herge- 
und  eine  genügend  breite  AofltgeDoV 
erreicht  werden  kann,  wodurch  die  DnT> 
Übertragung  auf  die  Bettung  eine  möglirb-' 
günstige  wird  (Abb.  22  und  28). 

Die  Verbindung  der  beiden  Haiti- 
nen  wird  durch  starke  Schrauben  bewirb 
welche  in  Lftngsabständen  von  250  HB 
geordnet  sind.   Die  Halbstösse  »  erden  c- 
kräftigen  Winkellaschen  und  Laschen» SM 
ben  befestigt,  so  dass  ausser  den  l>* 
Laschen  die  eine  Schienenhälfte  gleicbi' d  -" 
als  dritti'  Lasche  wie  auch  als  Brücke  über 
die  Halbstossfuge  dient.    Dieser  Obertao 
eignet    sich    ganz    besonders    für  einp 
pflasterte  Strecken  und  hat  daher  fürH*tto 
bahnen  und  Strassenübergänge  ausgedehnt' 
Verwendung  gefunden.    Auch  bei  Strasse 
bahnen  hat  sich  die  zweitheilige  Schwei]'' 
schiene  bisher  gut  bewährt. 


Digitized  by 


n  Kleinbahn  Verwalt.l 

1889.    September  J 


Strassenbahn-Oberbau. 


-J  1 


22   Zweitheilice  Schwellenichleite  (I  S. 

Die  Vorzüge  der  Halbseidenen- Verblat- 
tung  des  zweithciligen  Schwellensehienen- 
Oberbaues  auf  eintbeilig  gewalzte  Schienen 
zu  Ubertragen,  lag  um  so  näher,  Ria  da- 
durch infolge  Fortfalls  der  zur  Verbindung 
der  beiden  Halbseidenen  erforderlichen 
Schrauben  eine  wesentliche  Vereinfachung 
erzielt  wird.  So  sind  verschiedene  Ober- 
bau-Konstruktionen mit  Verblattstössen  zur 
Ausführung  gekommen,  und  zwar  solche 
mit  Wechselsteg-Verblattstoss  und  mit  Dick- 
steg- Verblattatoss. 

Wechselsteg-Verblattstoss.  Die 
charakteristische  Figenihümlichkcit  des 
Weehselsteg  -  Verblattschienen  -  Oberbaues 
besteht  darin,  dass  der  Steg  der  im  LVbri- 
gen  symmetrischen  Schiene  um  seine  halbe 
Dieke  aus  der  Mitte  nach  der  Seite  gerückt 
ist  (Abb.  24),  und  dass  die  Schienen,  die 


Abb.  24.   Wechftelategschiene  15) 


Abb.  23.  Zweiteilige  Bchuellenpchiene  (1:10. 

abwechselnd  mit  nach  links  und  rechte  an- 
geordneten Steg  verlegt  werden,  auf  200  mm 
mit  einander  verblauet  sind  derart,  daas 
durch  Fräsen  an  den  Schienenenden  nur 
der  halbe  Kopf  und  der  halbe  Fuas  der 
Schiene  ohne  Verletzung  des  Steges  ent- 
fernt wird.  Aus  dieser  Anordnung  ergiebt 
sich,  dass  sich  am  Fahrschienenatoss  auf 
200  mm  Lange  zwei  heile  Stege  von  voller 
Stärke  neben  einander  befinden,  und  dass 
die  Enden  der  Fahrseil  lesen,  indem  sie  sich 
gewissermassen  gegenseitig  verlaschen, 
eine  doppelt  kräftige  zentrale  Stützung 
durch  die  beiden  Stege  aufweisen  (Abb.  25). 
Die  Schienenenden  sind  ausserdem  noch 
mit  kräftigen  Winkellaschen  veraehen,  die 
durch  kurze  starke  Schrauben  angezogen 
werden  (Abb.  26). 

Dieksteg-Verblattstoss.  Die  Dick- 
steg-Verblattung  unterscheidet  sich  von 
der  Wechselsteg  -  Verblattung  dadurch, 
dass  der  Steg  wie  bei  gewöhnlichen 
Schienen,  aber  mit  bedeutender  Verdickung 
im  Profil,  angeordnet  ist  (Abb.  27),  und  dass 
bei  der  Ueberlappung  der  Schienenenden 
Kopf,  Fuss  und  Steg  der  Schienen  zur 
Hälfte  in  lothrechter  Richtung  weggefräst 
werden  (Abb.  28).    Hei  diesem  Dicksteg- 


S 


.  ] 

r   ^ 

Abb.  26.  Wechselsteg- 
YerblattstoM  (1.6  . 


Abb.  26.  WcchseUtcg-VcrblatUtOM  (1:10). 


Abb.  27.  Dlckateff-RillCDachJene  1:5. 


Abb  28.  Dick«t«K-Verblatt*tot»i  1:10). 
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Vcrblattstoss  geht  also  der  grosse  Vortheil 
vcrlon-n,  dass  die  Schicnenenden  ;in  der 
Bhittstelle  nicht,  wie  dies  bei  dm  Wechsel- 
stcg-Vi-rblattschi«-n«-n  der  Füll  ist,  gerade 
die  wirksamste,  weil  doppelte  Stütze  haben; 
im  Gegentheil,  es  liegt  hier  eine  beträcht 
liehe  Schwächung  der  Stege  vor.  Die 
Bruchgefahr  ist  daher  erklärlicher  Weise 
grösser  als  bei  dem  Wechselsteg  Oberbau. 
Thutsächlich  sind  beim  Dicksteg  in  dem 
Blattwinkel  Qucrbrflche  der  Blattenden 
wiederholt  vorgekommen. 

Das  durch  den  dickeren  Ste<j  bedingte 
Mehrgewicht  kommt  der  Steifigkeit  und 
Tragfähigkeit  der  Schienen  nur  in  sehr 
geringem  Masse  zu  Gute;  das  bean- 
spruchte Mehnnaterial  würde  in  wirk 
sanierer  Weise  zur  Geltung  kommen,  wenn 
es  statt  in  der  Nähe  der  Schwerpunkt- 
achse im  Kopf  und  Fuss  der  Schiene  ent- 


verdeckte Vollst« issfuge.  Die  Querfu^i-  am 
Sioss  ist  zwar  vermieden,  aber  die  Bs 
gung,  «lass  auch  die  St«'ifigk«'it  «1er  fVhi- 
nen  möglichst  ausgenutzt  werde,  um  «Ifta 
Gestänge  «lie  nöthige  Tragfähigkeit  und 
Dauerhaftigkeit  zu  sichern,  ist  nicht  erfüll! 
Ausserdem  wird  durch  die  Anwendung  v  • 
Laschen  verschiedenen  Querschnitt! 
l'ngleichmassigkeit  im  Tragen  dMldbei 
noch  mehr  v«,rgrössert. 

Hei  der  Stossverblattung  mit  ihren  Vi.»r 
zügen  werden  grössere  Ansprüche  an  d* 
Walztechnik  gestellt  als  b«-i  der  gewöhn 
liehen  Stumpfstossverbindung.  Es  i-t  thf 
sehr  nützlich,  weil  daiiurcb  von  vorüber«! 
die  grösstmöglichste  G«'nauigkeit  hei  <!••• 
Fabrikation  gewährleistet  wird.  In  er>t*-r 
Linie  ist  es  nothwendig.  «lass  die  ; 
verblattenden  Schienen  gleich  hoch  mb<! 
oder  doch  nur  so  wenig  v«in  einamk 


V  1 

Abb.  29.   Laacbenhalbsto*8  1  5, 


Abb.  30    Laacbenh&lbstoa*  (1 : 10.. 


sprechende  Verwendung  fände.  Die  V«-r- 
stärkung  des  Steges  ist  aber  d«-shalb  noth- 
wendig,  um  eine  Stossverblattung  überhaupt 
zu  ermöglichen. 

Laschen  II albst  oss.  Der  sogenannt«' 
Lftfchenhalbstoss  unterscheidet  sich  von  den 
beiden  Verblattschicnenarten  im  wesent- 
lichen dadurch,  «lass  auf  eine  gegenseitige 
Ueberblattungder  beiden  miteinander  in  ver- 
bindenden Schienenenden  verzichtet  wird. 
Eine  Vermeidung  d«-r  Stumpfstossfuge  ist 
lediglichdadurch  angestrebt,  «lass  die  an  der 
Aussenseiti-  «lesStosse«.  benutzte  Lascheeine 
I lochlasche  bildet  (Abb.  29),  «leren  Kopf 
bis  zur  Schienenoberkante  reicht  und  in 
Ausfräsungi  ii  der  Schi«*n«-nk«ipfendcn  ein 
greift  (Abb.  30). 

Dieser  Ilalbstoss  mit  eingesetzter  Hoch- 
laache  ist  sonach  im  Grunde  genommen 
nur  ein  verkappter  Vollstes».  Kr  QberlAsst 
genau  wie  bei  dein  gewöhnlichen  Stumpf- 
st«>ss  «len  Laschen  allein  die  Aufgabe,  die 
Fehlende  Tragfähigkeit  der  Seidenen  zu  er- 
s«'tzen.  Die  mittlere  der  drei  Halbstostt* 
fugen,  welehe  ihm  charakteristisch  sind, 
ist  eine  durch  eiue  etwas  verstärkte  Lasche 


abweichen,  dass  ein  schädlicher  Eintke- 
beim  Abrollen  der  Rader  von  der  HOd 
zur  anderen  Schiene  ausgeschlossen  ist 
Früher  wurde  hierauf  weniger  Gewicht  ?• 
legt.    Ob  beim  stumpfen  Stoss  der  S«-h!.c 
'  der  K&deT  etwas  grösser  oder  kleiner  au? 
Hei.  kam  nicht  so  sehr  in  B«-tracht  wi<  t-  i 
Blattstosg,  wo  man  auf  «lie  Stosslosigfa 
des  Zusammenschlusses   zweier  Schifl 
hinarbeitet  und  daher  der  Gl«dchmässigk«,it 
in  «hm  Schienenhöhen  grösser«-  Anfmert- 
wtmkeit  anwenden  muss. 

Um  «liese  Gkichmässigkeit  und  d  vi  ir 
die  gewünschte  glatte  Fahrbahn  zu  erziel<T- 
ist  es  vor  allem  erforderlich,  die  zu  d*n 
Schienen  zu  verarbeitenden  Stahlblöeke  in 
möglichst     gleichen     Abmessungen  M,f 
gleichem  Wärm«-grad  auszuwalzen.  V*  « 
aber  trotz  der  gröbsten  Aufnierkstnik 
fast  unmöglich   ist.   überall  inatlieni.it.- 
genau  gleich  hohe  Schienen    zu  erhalt*» 
weil  bei  dem  unvermeidlich  eintreten«!«» 
Versehleiss   der  Walsen    schon  wühn-nJ 
einer  Schicht  ein  Unterschied   in  den  A' 
messung<n  der  Schienen  eintritt,  so  emj  ' 
es  sich,  die  letzteren  möglichst  der  B<eih«: 
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nach  so  zur  Verlegung  zu  bringen,  wie  sie 
«Ii«-  Walzen  verlassen  haben.  Etwa  dann 
noch  vorhandene  kleine  Unebenheiten  an 
den  Verblattstellen  müsstcn  vor  Inbetrieb- 
nahme der  Gleise  in  sachgelilässcr  Weise, 
durch  Abfeilen  oderdergl..  beseitigt  werden. 

Leitschiene. 

Zwecks  Einfügung  des  Gleiset  in  die 
Strassendecke,  die  vor  Alletu  dem  gewöhn- 
lichen Strassenfuhrwerk  als  Fahrbahn  die 
Den  soll,  ist  für  die  Führung  der  Rad- 
Hauscheu  an  den  Strassenbahnfahrzeugen 
die  Bildung  einer  Strassen-(Gleis)rille  un- 
entbehrlich. Heim  zweitheiligen  Strassen- 
bahnoberbau  wird  diese  Hille,  wie  auf 
Seite  177  unier  Fahrgestänge  bereits  er- 
wähnt, dadurch  hergestellt,  dass  die  Fahr 
schiene  eine  besondere  I .eilschiene  erhillt 
(Abb.  31),  während  beim  eintheiligen  über- 
bau zu  diesem  Zweck  der  Fuhrschiene  eine 
Leitkantc  angewalzt  wird  (Abb.  82). 


1  ) 


Al  l..  31. 
WechNflittrgxchiene 

il:6). 


Abb.  32. 
KintheiliK«  Killennchiene 

(1:6). 


hat  sich  die  in  Abb.  33  dargestellte  Form 
auch  bei  Hafenbahnen  und  Wegubergängen 
als  durchaus  geeignet  erwiesen.    Die  bei 


Als  Vorzug  der  Zweitheiligkeit  ist  hier 
die  unmittelbare  und  selbständige  l'nter- 

stützung  des  Leitschienenkopfes  in  Betracht 

zu  ziehen,  da  dieser  durch  den  eigenen 
Steg  selbständig  nach  unten  abgestützt  ist, 
so  dass  der  von  L  istfuhrwerken  ausgeübte 
Druck  direkt  auf  die  Bettung  übertragen 
wird,  wogegen  bei  den  eintheiligen  RUlen- 
schleuen  durch  Beanspruchung  der  seitlich 
angewalzten  Lettkante  diese  zum  Umkippen 

des  Gestänges  Veranlassung  giebt.  Ferner 
ist  es  von  wesentlichem  Belang,  dass  dort, 
wo  etwa  gelegentlich  auf  kürzeren  oder 
längeren  Atischlussstrecken  ein  Verkehr  au 
Nauptbahuwageii  zur  l'eberführung  von 
Gütern  auf  eingepHasterten  Strassenbahn- 
gleisen  stattfindet,  bei  dein  SWeitheillgen 
Oberbau  der  Hille,  entsprechend  den  Kad- 
Hanscheu  der  Hauptbahnwagen,  unter  Bei 
behaltung  derselben  Fahrschiene,  die  in 
jedem  Falle  zweckmässige  Gestalt  gege- 
ben werden  kann.     In  dieser  Beziehung 


Abb.  33    Wf chaelfltessrhienc  (1 : 5). 

der  hier  bedingten  grosseren  Rillenweite 
innen  schräg  angeordnete  Flüche  des  I.eit- 
schienenkopfes  lässt  ein  Festklemmen  von 
i'ferdehufstollen  oder  Strassen  fuhrwerken 
mit  schmalen  Kad reifen,  welche  in  der 
Längsrichtung  die  (Meise  benutzen,  nicht 
zu,  und  diese  Rilleuform  trägt  daher  nicht 
unwesentlich  zur  Erleiehterung  eines  unge- 
störten Strassenverkehrs  bei. 

Ein  weiterer  Vortheil  des  /.weitheiligen 
Oberbaues  besteht  darin,  dass  auf  nicht 
eiuzupflastemdeii  Strecken,  wo  im  allge- 
meinen keine  Hille  erforderlich  ist.  die 
Fahrschiene  ohne  Leitschiene  verlegt  wer- 
den kann,  ohne  dass  sich  dadurch  die 
StOSSVerlaschung  ändert.  Bei  Fahrschienen 
mit  angewalzter  Rillenleiste  muss  dagegen 
ent weder  auch  ausserhalb  eines  Ortes  die 
Hillensrhiene  verlegt  werden,  oder  hier 
überhaupt  ein  besonderes  gewahrtes  Profll 
ohne  Leitkante  zur  Anwendung  kommen. 

Gleisrille. 

Es  ist  ferner  zu  unterscheiden  Ewischen 
einer  Gleisrille  in  der  geraden  Strecke  und  in 


Abb  34.  Gerade«  Ulel* 


Abb.  35.  Kurvenglel«. 

der  Kurve.  Vergegenwärtig!  man  sich  die 
Sl  Illing  der  Fahrzeuge  in  geraden  Gleisen 
und  in  Kurven  (Abb.  34  und  35),  so  wird 
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klar,  dass  die  Richtung  der  Achsen  in 
Kurven  nicht  radial  ist,  und  dass  daher  die 
Räder  nicht  parallel  zu  den  Schienen  stehen. 
Diese  Thatsaehe  hat  für  Strassenbahncn 
eine  erhöhte  Wichtigkeit.  Denn  bei  ihnen 
kommt,  wie  oben  dargelegt,  noch  die  Hille 
als  notwendiges  Uebel  sehr  wesentlich  in 
Betracht.  Die  Killenweite  soll  so  gering 
wie  möglich  sein,  aber  andererseits  doch 
genügenden  Spielraum  bieten,  um  eine 
schädliche  Itcibung  der  Kadlianschen  zu 
vermeiden.  Daher  ist  für  eine  hinreichende 
Erweiterung  der  Kille  in  den  Kurven  Sorge 
zu  tragen.  Dieser  wichtigen  Anforderung 
vermag  nur  der  zweitheilige  Strassenbahn- 
Oberbau  gerecht  zu  werden.  Durch  Ein- 
schaltung verschieden  starker  Sperrstücke 
zwischen  Fahrschiene  und  Leitschiene  lässt 
sich  nämlich  die  für  Form  und  Stellung 
der  Räder  bedingte  Killenweite  überall 
leicht  herstellen.  Nirgends  entsteht  so  eine 
weitere  Kille  als  erfurderlich.  Der  lieber- 
gang  von  einer  geraden  Strecke  in  eine 
Kurvenstrecke  vollzieht  sich  dabei,  was 
die  Killenweite  betrifft,  nicht  plötzlich,  son- 
dern allmählich  und  stetig.  Bei  eintheiligeii 
Killenschienen  ist  dies  fast  unausführbar 
und  jedenfalls  nur  unter  Aufwendung  von 
unverhältnissmässig  grossen  Kosten  zu  er- 
reichen. Das  Aushilfsmittel,  für  Kurven 
eine  Schiene  mit  breiterer  Kille  zu  walzen, 
beseitigt  den  Felder  keineswegs.  Denn  die 
Kurven  haben  nicht  alle  gleichen  Halb- 
messer und  bedürfen  infolgedessen  auch 
nicht  alle  der  gleichen  Killenerweiterung. 
Praktisch  aber  ist  es  undurchführbar,  für 
verschiedene  Kurvenhalbmesser  besondere 
l'rotile  mit  entsprechender  Rillenweite  her- 
zustellen, ganz  davon  abgesehen,  dass  der 
l'ebcrgang  von  «lein  einen  zum  andern 
I'rotil  sich  dann  doch  wieder  sprungweise 
vollziehen  oder  hohe  Bearbeitungskosten 
verursachen  würde. 

Wie  sehr  eine  nicht  rationell  herge- 
stellte Kurve  beztv.  Kille  in  der  Kurve  dem 
Verschleiss  unterliegt  und  dadurch  auch 
den  Betriebsmitteln  schädlich  wird,  kann 
selbst  der  Laie  an  solchen  Stellen  beob- 
achten. 


Länge  der  (',  le  i  sst  ü  c  k  e 

Die  Längen  der  Strassenbalm-Cileißßtück*' 
werden  neuerdings  auf  10  — 12  in  bemessen 
Die  Grenze  der  Länge  liegt  in  der  B>r- 
stellungs-,  Transport-  und  Verlegungsfähi^- 
keit.  Je  länger  die  Glcisstücke  sind,  dest  ■ 
mehr  wird  an  Verbindungsmaterial  (Laschen 
und  Laschenschrauben)  gespart  und  dest  " 
weniger  Stossstellen  sind  zu  überbrücken. 
Da  die  Gleisstränge  in  Strassen  bis  zur  Fahr 
Mäche  ganz  eingebettet  werden,  verändern 
sich  bei  den  geringen  Temperaturschwan 
kungen  des  mittleren  Europas  die  Längi-n 
der  eingebetteten  Gleisstücke  nur  wenig 
so  dass  es  kaum  nöthig  ist,  zwischen  iwei 
auf  einander  folgenden  Schienen  eine  mess- 
bare Lücke  zu  lassen.  Immerhin  muss  t*i 
der  Verlegung  des  Oberbaues,  so  lange  t 
noch  nicht  gänzlich  eingebettet  ist.  auf 
jeweilige  Temperatur  Rücksicht  genommen 
werden,  da  andernfalls  Verwerfungen  uV- 
Gestänges  unausbleiblich  Kind. 

Spurweite. 

Seit  dem  Kleinbahngesetz  vom  28  .Icu. 
1892  sind  in  l'reussen  vier  verschieden* 
Spurweiten  eingeführt,  nämlich  1435,  10CO, 
760  und  600  mm. 

Wo  nicht  mit  Rücksicht  auf  den  Ar. 
schluss  an  bereits  bestehende  Gleise  eine 
andere  Spurweite  geboten  erscheint,  wibh 
man  bei  Neuanlagen  in  der  Kegel  diejenige 
von  1000  mm.  Dieses  Mass  ermöglicht  für 
elektrischen  Betrieb  die  Anwendung  *i  l 
Wagen,  bei  denen  die  Raum  Verhältnis** 
die  Unterbringung  der  Motoren  noch  iL 
zweckentsprechender  Weise  zulassen,  wih- 
rend  die  verhältnismässig  schmale  Spu: 
eine  nur  geringe  Inanspruchnahme  der 
Strassendecke  erheischt,  ein  Vorzug,  der 
namentlich  für  enge  Strassen  von  gross-T 
Bedeutung  sein  kann. 

Querverbindung.  Zur  Sicherung  der 
Spurweite  erhalten  die  Gleisstränge  Quer 
Verbindungen  in  Abständen  von  2 — 2.5  tu. 

Als  die  zweckmässigste  Verbindung  hat 
sich  die  aus  Hochkantliacheisen  hergestellt» 
mit  angesehweissten  Winkelenden  erwiesen. 
(Abb.  36  und  37).   Sie  besitzt  eine  grus?« 


Abb.  36.  Wccbtelilegfchlena  mit  Query« tilndimg  (1:6). 


Abb.  37.  KülenicbJeae  mit  0,nerverblndiu>c  .1  i- 
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Steifigkeit  in  der  Druckriclitung  und  dient 
dabei  ducli  nicht  als  Aurtage  auf  die  Bettung, 
wodurch  sonst  leicht  Verlegungen  und 
Spurveränderungen  eintreten  könnten.  Die 
Länge  der  Querverbindungen  in  gerader 
Strecke  entspricht  der  jeweiligen  Spur- 
weite: sie  ändert  sieh  in  Kurven  mit  Spur- 
erweiterung  und  in  den  Weichen  und  Kreu- 
zungen. Es  ist  dabei  eine  nicht  zu  unter- 
schätzende Eigenschaft  des  zweitheiligen 
Oberbaues,  dass  bei  der  günstigen  Profi  - 
lirung  der  Fahr-  und  Leitschienen  die  Be-  I 
festigung  der  Querverbindungen  mit  den 
Schienen  mittelst  zweier  übereinander  an- 
gebrachter Schrauben  hergestellt  wird,  wo- 
durch stets  eine  dauernd  gute  Spurhaltung 
gesichert  ist. 

Weichen. 

Die  Weichen  haben  bei  Strassenbahnen 
eine  wesentlich  grössere  Bedeutung  als  bei 
anderen  Bahnen.  Die  Städte  mit  ihren 
vielen  Strassenverzweigungen  erfordern 
naturgemäss  den  Einbau  zahlreicher  Weichen 
und  Kreuzungen.  Ferner  müssen  bei  ein- 
gleisigen wie  auch  bei  zweigleisigen  Bahnen 
Ausweichstellen  vorgesehen  werden,  die 
ein  Ausweichen  der  einander  begegnenden 
Wagen  sowie  im  Falle  von  Reparaturen  an 
der  Strassendecke  oder  den  Gleisen  eine  , 
Umleitung  des  Betriebes  von  dem  einen  in 
den  anderen  Schienenstrang  ermöglichen. 
Nach  Ausweis  der  oben  mitgetheilten  Auf- 
stellung können  pro  Kilometer  Gleis  bei 
städtischen  Strassenbahnen  ungefähr  sechs 
Weichen  gerechnet  werden. 

In  den  ersten  Jahren  des  Strassetibahn- 
betriebes  hat  man  der  Weichenkonstruktion 
keine  grosse  Bedeutung  beigemessen,  theils 
weil  praktische  Erfahrungen  fehlten,  theils 
wohl  auch,  weil  die  Weichen  und  Kreu- 
zungen durch  den  leichteren  Pferdebetrieb 
und  das  langsame  Fahren  weniger  stark 
beansprucht  wurden.  Erst  mit  der  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  mit 
seinen  schweren  Motoren  war  man  ge- 
zwungen, nicht  allein  die  Schienen  zu  ver- 
stärken, sondern  auch  den  Weichen,  an 
denen  eine  Unterbrechung  des  heilen 
Schienenstranges  eintritt,  besondere  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden.  Die  früher  weit 
verbreiteten  sogenannten  festen  Weichen, 
d.  h.  Weichen  mit  zwei  festen  Zungen  oder 
auch  mit  einer  festen  und  einer  beweg- 
lichen Zunge,  konnten  mit  der  Zeit  den 
wachsenden  Anforderungen  des  Betriebes 
nicht  mehr  genügen  und  sind  neuerdings 
von  Bahnen  mit  stärkerem  Verkehr  fast 
ausschliesslich  durch  Weichen  mit  zwei 


beweglichen  Zungen  und  mechanischer 
Uinstellvorrichtung  ersetzt  worden. 

Der  Vorzug  der  beweglichen  Zungen 
liegt  darin,  dass  die  Zungen  bei  Versehleiss 
an  der  Fabrfläehc  leicht  und  schnell  aus- 
gewechselt werden  können,  ohne  das  ganze 
Gussstück  mit  den  seitlich  angeschraubten 
Schienen  aus  der  Strassendecke  entfernen 
zu  müssen. 

Besonders  wichtig  ist  hierbei  die  Ge- 
staltung und  Befestigungsart  der  Zungen- 
wurzel. Eine  der  gebräuchlichsten  Anord- 
nungen des  Zungendrehpunktes  besteht 
darin,  dass  die  Zunge  und  das  Gussstück 
am  Drehpunkt  senkrecht  durchbohrt  und 
durch  einen  Bolzen  festgehalten  werden, 
der  von  oben  eingesteckt  und  unterhalb 
des  Gusskörpers  mittels  eines  Keiles  ge- 
sichert wird  (Abb.  38).   Diese  Bcfcstigungs- 


Abb.  36.  Zuneendrebimnkc  tlt|(l:B\ 


art  hat  den  Nachtheil,  dass  die  bewegliche 
Zunge  nur  herausgenommen  werden  kann, 
wenn  das  Pflaster  au  dieser  Stelle  entfernt 
wird,  ein  Uebelstand,  der  vornehmlieh  bei 
Asphaltpflastcr  mit  grossen  Mühen  und 
Kosten  verknüpft  ist.  Um  das  Auiwech 
sein  der  Zungen  zu  erleichtern,  hat  man 
vielfach  an  beidenSeiten  gusseiserne  Kasten 
angebracht;  aber  auch  dies  kann  nur  als 
Nothbehelf  gelten  und  ist  auch  nicht  vor- 
teilhaft, weil  dadurch  unnöthig  eine  Unter- 
brechung der  Strassendecke  hervorgerufen 
I  wird. 

Als  weiterer  Mangel  der  Weichenkon- 
struktionen kam  hinzu,  dass  der  Uebergang 
von  der  Zungenwurzel  zum  Gussstuctc,  so- 
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wie  auch  am  Herzstück  als  Stumpfstoss 
ausgeführt  wurde.  Gerade  in  den  Weiches 
muss  alier  vor  allen  Dingen  eine  gute 
Stossdeckung  vorgesehen  werden,  da  die 
Erschütterungen  beim  Durchfahren  der 
Weichen  deren  fe>te  Lage  beeinträchtigen 
und  aueh  sonstige  Unannehmlichkeiten  für 
den  Verkehr  in  sieh  bergen.  Dies  trifft  für 
jeden  Betrieb,  insonderheit  aber  für  elek- 
trischen Betrieb  mit  Akkuinulatorwagen  zu, 
bei  welchen  die  ruhige  Fahrt  gewisser- 
uiassen  Lebensbedingung  ist.  Daher  ist 
es  geltoten,  ebenso  wie  für  die  Schienen 
die  Stpssverblattung  auch  hei  den  Weichen, 
besonders  tut  den  Zungen  und  Herzstücken, 
anzuwenden. 

Bei  der  in  Abb.  3Jj  dargestellten,  seit 
1894  eingeführten  Konstruktion  ist  die  Ver- 
mittlung nicht  nur  an  den  Schienen  durch 


Abb.  39    Zungendrehpunkt  [alt]  (1:5. 

gefühlt,  welche  an  die  Zungen  und  Herz- 
stücke anschliessen.  sondern  auch  an  der 
Zungenwurzel  selbst.  Die  Zungenwurzel 
hat  eine  kreisförmige  Gestalt  und  ist  in 
einer  entsprechend  gebohrten  Vertiefung 
im  Gusskorpcr  gelagert.  Die  Befestigung 
gesehiehl  in  «1er  Weise,  dass  durch  An- 
wendung eines  Kinlegestücks,  welches  über 
ein  mit  der  Zunge  zusammengeschmiede- 
tes Segment  greift,  und  durch  Anbringung 
eines  in  der  Kille  leicht  zugänglichen  Keiles 
von  sch \\  allienschwanzfürmigen (Querschnitt 
der  Zungendrehpunkt  in  seiner  Lage  fest- 
gehalten wird.    Diese  Anordnung  hat  sich 


in  der  Praxis  jedoch  nicht  vollstindif '•» 
wahrt;  wird  der  Keil  etwas  zu  stark 
trieben,  so  klemmt  sich  das  Einl'  gH.  • 
gegen  das  Segment  und  den  Zw.' 
punkt  derart  fest,  dass  ein  Umstellen 
Zunge,  wenn  nicht  unmöglich.  I 
erschwert  wird. 

Um  diesem  Uebelstande  abznMfro  • 
neuerdings   die   in    Abb.  40  daru'  - 


1 


A 

i 

i 

Abb  40.  Zungendrehpunkt  neo  I 

wesentlich    vereinfachte   und  vrrl<  ■ 
Konstruktion  zur  Ausführung  gek«« 
Bei  dieser  Befestigung')  ist  »Ii«  I  - 
des  Zungendrehpunktes  im  IVinap 
halten.    Ks  hat  aber  der  Drebzapftn 
Vcrstiirkung  (Erhöhung)  erfahren  und* 
infolgedessen  tiefer  in  das  Lager  hü 
schwer  zu  bearbeitende  Segment  so  ■ 
Zunge  kommt  in  Fortfall.   An  dM 
korper  sind  zwei  quer  zur  SWe  WP* 
DOte  Nuten  vorgesehen,  in  welche  ein  • 
genannter  Keilbügel  mit  den  brid« 
bogenen   Enden   zwecks  Vcrliütunp  : 
Küngsverschiebung  desselheti  einu-  ' 
mit  dem  mittleren  Theile  den  stitJicJ 
vortretenden  Telleransatz  der  Zunpe  4'-' 
deckt.  Ein  entsprechend  gestaltete  r S 
keil,  welcher  mit  einervorsprin?» 
sich  über  den  Keilbügel  legt.  h*Jt 
diesen  gleichzeitig  mit  dem  Zud? 
punkt  nieder  und  stellt  den  Ver*1 
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wirksamer  Weise  her.  Die  Nuten  im  Guss- 
korper  Bind  so  angeordnet,  dass  durch  den 
Antrieb  des  ScbHesskeiles  ein  Druck  in 
seitlicher  Richtung  gegen  die  Zunge  nicht 
stattfindet,  der  Keil  somit  stets  fest  ange- 
zogen  werden  kann,  ohne  dass  die  unver- 
rückbar in  ihrer  Lage  festgehaltene  Zunge 
geklemmt  wird.  Bin  Auswechseln  der 
Zunge  ist  so  mit  der  grössien  Schnellig- 
keit und  Leichtigkeit  zu  bewerkstelligen; 
andere  Theile  werden  dabei  nicht  in  Mit- 
leidenschaft gezogen. 

Als  besonders  nachtheilig  wird  die 
Lücke  an  den  Herzslückspitzen  empfunden, 
umsomehr.  als  bei  Strassenhahnen  nicht 
wie  bei  Hahnen  im  freien  Gelände  dem 
Herzstück  gegenüber  sogenannte  Radlenker 
vorgeeehen  werden,  die  auf  eine  zwan^ 
läutige  Linienführung  der  Wagen  hinwirken. 
Vielfach  sind  Versuche  angestellt  wurden, 
um  die  Fahrzeuge  beim  Uehergang  von  der 
vollen  Schiene  auf  die  Herzstückspitze  ohne 
grosse  ErM'hütterung  hinüberzuleiten.  Zu 
diesem  Zweck  wird  neuerdings  die  Grund- 
fläche der  Hille  am  Kreusungspunkl  mit 

Villi. Ulf  hergestellt,  so  dass  die  Suhle  der 
Herzstückrille  au  der  Zungenspitze  nur  so 
tief  unter  Schienenobcrkaute  liegt,  als  die 
Spurkränze  der  Kader  hoch  sind  (  Abb  41). 


Abb  41    llermluck  mit  Auflauf  (1:61 


Dadurch  wird  bewirkt,  dass  die  zum  Theil 
recht  schmalen  Radreifen  nicht  in  die  Kille 
hineinfallen,  sondern  mit  dem  Spurkranz 
des  Rades  beim  Passiven  der  llerzstüek 
>pitze  die  Sohle  berühren  und  so  möglichst 
ohne  grosse  Erschütterung  über  das  Herz- 
stück hiuwegglciten. 

Bettung. 

Mit  dem  Fortsehreiten  «ler  Verstärkung 
und  der  Verbesserung  des  Sirassenbahn- 
Oberbanes  wird  in  neuerer  Zeit  auch  der 
Einbettung  der  Gleise  in  der  Strasscndceke 
grossere  Beachtung  geschenkt.  Darüber, 
dass  das  Verhalten  eines  sonst  guten  und 
widerstandsfähigen  Oberbaues  zum  grossen 
Theil  von  einer  guten  sachgemüssen  Ver- 


legung abhängig  ist,  sind  die  praktischen 
Slrassenbahnteehniker  längst  nicht  mehr  im 
Zweifel. 

Die  Art  und  Weise,  wie  der  Oberbau 
eingebettet  werden  muss,  ist  je  nach  dem 
Untergrund  und  den  Verkehrsverhältnissen 
der  einzelnen  Städte  und  der  einzelnen 
Streekin  verschieden.  Hei  gefestigt  cm  Tut  rr 
grund  wurde  früher  auf  Herrlchtung  einer 
besonderen  Gleisunterlage  gänzlich  ver- 
ziehtet. Man  begnügte  sich  damit,  das 
Schienengestänge  einer  Strassenbahn  wie 
den  Oberbau  auf  freier  Strecke  einfach  auf 
eine  zur  Ausgleichung  der  Höhenlage  die- 
nende dünne  Ricsschicht  zu  legen  und  zu 
unterstopfen.  Sehr  bald  jedoch  stellte  sieh 
heraus,  dass  eine  derartige  primitive  Heilung, 
besonders  bei  weniger  gutem  Untergrund, 
häufige  Nacharbeiten  nolhwendig  machte. 
Um  Abhülfe  zu  schaffen,  ging  man  zu  dem 
Unterbau  aus  Kleinschlag  oder  Steinpack- 
lage über,  der  in  einer  Stärke  von  16—20  cm 
entweder  nur  unter  jedem  einzelnen 
Schienenstrang  oder  auch  «picr  in  der 
ganzen  Hivite  des  ( Heises  vorgesehen  wurde. 
Auf  diesen  Steinschlag  kommt  dann  noch 
zum  Ausgleich  der  Höhenlage  bis  Schicncn- 
unterkante  eine  weitere  Schicht  von  8  10  cm 
Höhe,  bestehend  aus  Feinschlag  oder  Kies. 

Mil  dem  zunehmenden  Verkehr  und  der 
wachsenden  Belastung  der  Strassen  ist  man 
in  neuerer  Zeit  bei  verschiedenen  Strasscn- 
bahnverwaltungen  dahin  gelangt,  unter  den 
Gleisen  ausser  der  oben  bereits  erwähnten 
Steinpacklage  noch  besondere  Unterlagen 
aus  Zementbeton  mit  oberer  Asphaltschicht 

vorzugehen,  um  die  Lagerung  der  Gleise 
ebenso  dauerhaft  zu  gestalten  wie  die  übrige 
Strasscndceke. 

Pflaster. 

Die  von  einzelnen  städtischen  Behörden 
gestellte  Forderung,  dass  ohne  Rücksieht 
auf  die  Zweckmässigkeii  der  zu  verwen- 
denden Schiencnprotile  sich  diese  in  Form 
und  Grösse  den  vorhandenen  Pflastersteines 
anpassen  sollen,  kann  auf  das  Verhalfen 
eines  Gleises  nicht  von  gutem  Eintlu.^s  sein. 
Besonders  nachtheilig  ist  es,  wenn,  wie  dies 
sehr  ort  geschehen,  mit  Rücksicht  auf  die 
Forin  der  Pflastersteine  Schienen  mit  zu 
geringer  Fussbreite  Verwendung  finden 
(Abb.  42).  Vom  strassenbahntechnisehen 
Standpunkte  ist  grundsätzlich  daran  festzu- 
halten ,  dass  im  Allgemeinen  nicht  die 
Schienen  den  Pflastersteinen,  sondern  um- 
gekehrt diese  dem  Schienenprolil  sich  an- 
zupassen haben,  welches  ohne  Rücksicht 
auf  das  Pflaster  eine  möglichst  grosse  Auf- 
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lagefläche  erhalten  muss,  um  den  Druck  passen  zu  müssen,  werden  die  Leittchi'ii-- 
auf  die  Bettung  zu  verringern  und  dadurch  wohl  mit  breiteren  Köpfen  rasgMau 
Gleis  und  Strassenpflaster  zu  schonen.  (Abb.  45). 


Abb.  «2.  Zwillincwjchiene  im  PllMtor  1:6). 

Sind  die  Pflastersteine  würfelförmig,  so 
empfiehlt  es  sich,  dieselben  an  den  Aussen- 
Seiten  der  Schienen  von  vornherein  etwas 
abzuschrägen  und  dabei  nötigenfalls 
zwischen  Schienenkopf  und  Fuss  Füll- 
stücke aus  Holz  oder  Formstein  einzusetzen 
'Abb.  48). 


Abb.  43.  Wecb»eiates8cbiene  im  Ptlsater  .1  :  ">;. 

Um  einen  Druck  der  Steine  auf  den 
Schienenfuss  zu  vermeiden,  wird  zuweilen 
auch  die  betreffende  Kante  des  Pflaster* 
Steines  vor  dem  Einsetzen  abgeschrägt 
(Abb. 44),  was  vom  Steinsetzer  ohnenennens- 


Abb.  44.  \Vech«elRt«garhiene  im  Pflaster  (1  :S), 

werthen  Aufwand  an  Zeit  und  Mühe  be- 
werkstelligt werden  kann. 

Um  wenigstens  für  «las  Gleisinnere  die 
Pflastersteine  dem  Schienenpruül  nicht  an- 


•41  r  - 

Abb.  45.  Wech8elite(r»chlene  Im  Ptla-«t*r  I 

In  Strassen  mit  Asphaltptlasterdeck 
wird  dem  Einbau  der  Gleise  ganz  besond^ 
Sorgfalt  gewidmet.    Das  erklärt  sich 
der  Kostspieligkeit   des  Pflastern^'.' 
und  den  Schwierigkeiten,  mit  weichet 
AsphaltpHaster  Reparaturen  an  der  Str.e- 
decke  und  am  Oberbau  verknüpf:  • 
Daher  sollte  in  solchen  Strassen  ein 
Betriebsansprüchen  gewachsener  krär  . 
stossloser  Oberbau  in  Anwendung getV 
daneben  aber  für  eine  in  jeder  Hii  - 
.tadellose  Einbettung  Sorge  getragen  \w 
Eine  übel  angebrachte  Sparsanikeii  hl 
die  grösste  Verschwendung. 

Für   den   Fnterbau    dürfte  HM 
Asphalt  die  für  Steinpflaster  angeweiK 
Methode  als  zweckmässig  zur  Anw. 
kommen.  Sehr  grosses  Gewicht  i>i  <lan 
zu  legen,  dass  für  eine  gute  Trockenh l 
der  AutiageHäche  des  Schienengestäitf 
gesorgt  wird.    Das  ist  bei  Asphalt]'' 
um    so    wichtiger,    als    das   Tage«  m 
nicht  in  die  Strassendccko  eindringenk 
sondern  sich  zum  Theil  in  der  <  deisrillei: 
sammelt,  um  hier  einen  Ahfluss  zu  N 
Daher  ist  vor  Allem  zu  verbinden) 
das  Wasser  an  den  Stossfugen  in  die  IV'". . 
unter  das  Gestänge  eindringt,  wodur* -i 
Unterspülung  und  Zersetzung  des  Bettutc- 
materials  hervorgerufen  und  die  feste 
des  Gestänges  beeinträchtigt  wird 
N'iehtbeachtung  dieser  VoroichttmatfKg 
würde,  selbst  bei  sonst  widerstand-fit!  £  ' 
Oberbau,  sehr  bald  unliebsame  Reparatur' 
im  Gefolge  haben.   In  grösseren  verk 
reichen  Städten  hat  man  die  Bedeutir* 
eines  wasserfreien  Unterbaues  auehni'  i-' 
erkannt.    Um  einen  solchen  zu  erziel'' 
werden  die  Schienen  entweder  in  dergswr 
Dünge  oder  doch  wenigstens  am  St  - 
eine etwa  2—3  cm  starke  Asplialtschkh' 
eingebettet,  um!  der  Zwischenraum  an  ;' 
Seiten  der  Schienen  sowie  bei  zw  eitheilip " 
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Oborbaa  der  Hohlraum  zwischen  den  Stegen 
der  Fahr-  und  Leitsehiencn  wird  ganz  oder 
theilweiae  mit  Zementbeton  oder  Bitamen 
ausgegossen. 

Wo  dem  metallischen  Abschluss  der 
Kille  nach  unten  keim'  besondere  Bedeutung 
beigemessen  wird,  ist  zur  Erleichterung  des 
Ausgiesscns  der  Hohlräume  die  obere  wage- 
rechte Leiste  der  Leitschieue  fortgelassen 
worden  (Abb.  46  Berlin). 


Abb  46    Wecnaelateg-Oberbau  ohne  «-»gerechte  Leiste  an 
der  LelUctalene  15) 

Entwässerung. 

Zur  Erzielung  einer  guten  festen  Lagt- 
ilcr  Gleise  uml  zur  Schonung  der  Bettung 
i>t  es  uothwendig,  dass  überall,  gleichviel 
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von  etwa  6  8  cm  Länge  nach  unten  her- 
gestellt werden,  von  denen  AbHussrohre 
nach  dem  Kanal  zu  abgehen.  Dabei  ist  zu 
beachten ,  dass  durch  die  Anbringung 
solcher  Abtlussvorrichtungen  keine  Unter- 
brechung in  der  guten  Auflage  des  Gestänges 
eintreten  darf.  Es  empfiehlt  sich  daher, 
quer  zu  den  Gleisen  gusseiserne  Satnmel- 
kästen  vorzusehen  (Abb.  47  u.  48  Hannover), 
ähnlich  wie  solche  für  die  Umstellvorrich- 
tungen  an  den  beweglichen  Weichenzuugen 
in  Anwendung  sind.  Der  Vorzug  solcher 
durch  einen  abnehmbaren  Deckel  leicht  zu- 
gänglichen Kästen  besteht  darin,  dass  es 
möglich  ist,  von  Zeit  zu  Zeit  den  sich  etwa 
hier  ansammelnden  Schlamm  zu  entfernen 
und  so  eine  Verstopfung  der  Ableitung  zu 
vermeiden. 

Des  Weiteren  ist  bei  der  Verlegung  der 
Gleise  noch  darauf  zu  achten,  dass  die 
Schienenoberkante  um  ein  Geringes  höher 
zu  liegen  kommt  als  die  anschliessende 
Strassendecke.  Die  Gleise  werden  bekannt- 
lich mit  Vorliebe  vom  Strassenfuhrwerk  in 
der  Längsrichtung  in  Anspruch  genommen; 
liegt  nun  die  Fahrfläche  der  Gleise  tiefer 
wie  die  Strassendecke,  so  werden  beim 


Abb.  47.  Entwässerung  ll:  1(K 


Alib.  48.  Entw.'i-serung  '1:50). 


ob  die  Gleise  in  der  Mitte  der  Strasse  oder 
seitlich  im  Strassendanun.  in  Gefällstrecken 
oder  in  wagerechtem  Gelände,  verlegt  sind, 
dem  Bedürfniss  entsprechend  (in  Entfer- 
nungen von  etwa  50m)  für  eiin- gut  funkti«»- 
nirende  Entwässeruiigsvorrichtuiig  Sorge 
getragen  wird.  Das  geschieht  in  zweck- 
mässigster  Weise  dadurch,  dass  an  den  be- 
treffenden Stellen  in  der  Kille  Oeffnungen 


Ausbiegen  der  Fuhrwerke  die  Seitcnkauteu 
de*  Pflasters  beschädigt  und  bröckeln  ab, 
wodurch  «las  Ansammeln  und  Einsickern 
von  Feuchtigkeit  neben  und  unter  den 
Schienen  begünstigt  wird. 

Es  kann  überhaupt  nicht  genug  betont 
werden,  wie  wichtig  es  ist.  das  Wasser  als 
den  grössten  Feind  des  Gleises  von  dem- 
selben fernzuhalten. 
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Schienen-MateriHl. 

Kür  StraBsenbahnschienen  wird  in  «i«>r 
Hauptsache  Besseraer-  und  Thomasstahl,  in 
geringerem  Maasse  saurer  und  basischer 
Hartinstahl  benutzt.  Bessemer-  und  saurer 
.Marlinstahl  haben  sich  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  als  Schh-ncumaterial  am  besten 
bewährt  und  sind  für  diesen  Zweck  als 
gleich  werthig  zu  erachten.  Weniger  ver- 
sehleissfest   haben  sich  die  nach  dem  Da« 


tlacho  erkennen.  Einige  grössere  Struta- 
bahn  Verwaltungen  haben  sich  bereut 
derartigen  Apparat  beschafft  und  - 
mit  in  der  Lag«-,  die  Abnutzung  des  O'wr 
baues  zu  jeder  Zeit  mit  geringer  Mub- 
sclhst  feststellen  zu  können, 

Schon  im  Jahre  1894  Bind  last  Prodi'' 
des  internationalen  Strassen  bahnven  im 
artige  l'rutiltnessungen  an  Hessen)« 
Thomasstahlschienen  vorgenommen  wi«pi«-t 


Abb.  49.   KvHitcnicrKtalil:  llotrlebwliucr  8  J.ilirc,  Abnutzung 
108  nmm  a  hurchschnitt  in  1  .Uhie  14  qimn  (1:2). 


Atil«.  60,   ThuDikMSUhl:  Hclricbsdaucr  5  Jahre,  Akir^c 
2J3  <inim  =  Durchschnitt  in  1  J-Jjr#  4fe  <|mm  •:  . 


Abb.  51.   Bcw-scnierMalil:  Itetricb-ilauer  C  Jahre.  Abnutzung 
92  qmm  _  Durchschnitt  in  1  Jahre  15  qniin  il  .2). 


Abli  <j>    Thomasstahl:  HcIriobKilaucr  I   Übt.  AbMCW 
106  |M  (12). 


Bischen  Verfahren  hergestellten  Schienen 

erwiesen. 

Um  den  Unterschied  in  dcrVcrschleiss- 

festigkeit  eines  Seh  ieneusla Iiis  .'IIIS  Besscmer- 

ttnd  Thomasmaterial  festzustellen,  bedarf  es 
einer  genauen  Beobachtung,  die  ,-un  zuver- 
lässigsten durch  Messungen  an  gtciehraftsslg 
beanspruchten  (»leisen  erreicht  wird.  Man 
bedient  sich  hierbei  am  zweckinässigsteu 
eines  Profllographen,  der  tlas  jeweilige 
Profil  in  natürlicher  Grösse  genau  wieder* 
giebt  Bin  Vergleich  der  in  gewissen  Zeit-  , 
abständen  gemachten  Aufnahmen  Ifisst  dann 
den  Verschlciss  der  Prortle  an  der  Fahr- 


(Abb.  49  und  50).    Diese  sowie  <li«'  r« 
dlngs  in  verschiedenen  Btädtcn  sag*  * 
Messungen  haben  die  bisherigen  Anseht" 
gen  über  die  hohe  Bedeutung  d*r  ^  ' 
schleissfestigkeit  noch  bestärkt.  Di« 
Abbildungen  51  und  52  dargestellten  Fr« ' 
sind  unter  gleichen  Beanspruchung  n 
elektrischen  Betriebe  mit  nur  Ot»erleitun£ 
diejenigen  der  Abbildungen  53  und 54 tM 
falls  unter  gleichen  Verhältnissen  einer  el»* 
trischen  Strassenbahu  mit  gemiseli'''^  : 
triebe,  d.  h.  theils  Oberleitung  vri  " 
Akkumulatoren,  entnommen,  liier  tritt  I 
Ueberlegeuheit  des  Bcsscmerelahls  ?ff 


Digitized  by  Goog 


u  i»wlnhs?Stimber  *"]  Beschluss  des  Bezirksausschusses  in  Königsberg  i  Pr.  u.  s. 


191 


über  dem  Thomasstahl  deutlich  in  «Ii«-  Er- 
scheinung. 

Scbln8Bwort. 

Iii  Vorstehendem  ist  versucht  worden, 
darzulegen,  dass  neben  dem  besten  Material 
der  Konstruktion  des  Oberbaues  eine  grosse 
Bedeutung  beigelegt  werden  muss,  um  <len 
Anforderungen  an  Solidität  und  Dauer- 
haftigkeit des  (ileisegestänges  gerecht  zu 
werden. 

Wedtenbachcr  sagt  vom  Dampf- 
haininer,  dass  der  Arnims  eine  solche  Masse 
enthalten  müsse,  die  ihn  geeignet  mache, 
den  Schlag  des  Hammers  rationell  auf- 
nehmen zu  können.  In  gewisser  Beziehung 
trifft  dies  auch  für  das  Eisenbahngleise  zu; 
denn  der  Oberbau  muss  genügend  massig 
sein,  um  die  durch  das  rollende  Material 
hervorgerufenen  Erschütterungen  ohne 
grossere  schädliche  Einwirkungen  zu  er 
tragen. 

Aus  diesem  Grunde  ist  es  nicht  un- 
wichtig, das»  bei  mehrtheiligem  Oberbau 
der  Baum  zwischen  Fahr-  und  LeitM-hicnc 
im  Steinpflaster  durch  Sand,  im  Asphalt  durch 
Beion  oder  Zement,  besser  aber  ilurch 
Bitumen  oder  Asphalt,  ausgefüllt  wird.  Das 
Gestänge  erfährt  durch  diese  Gewichts- 
vermehrung  eine  beträchtliche  Erhöhung 
seiner  Lagefestigkeit. 

Der  von  den  Anhängern  der  cintheili- 
gen  Billenschienen  als  des  einfacheren  <  >bcr- 
baue>  gegen  die  inelirtheiligen  Oberbau 
systeme  wiederholt  erhobene  Vorwurf,  diese 
seien  zu  komplizirt,  ist  ungerechtfertigt. 
Was  zunächst  das  Verlegen  anbelangt,  so 
sei  hier  bemerkt,  dass  die  einzelnen  Mon- 
tagestüekc  des  zwcithciligcii  Oberbaues  in 
fertig  montirtem  Zustande  zur  Anlieferung 
gebracht  werden.  Beim  Vorstrecken  der 
Oleise  an  der  Baustelle  sind  nur  die  Laschen 
und  (Querverbindungen  anzuschrauben,  so- 
dass die  Verlegung  des  zweitheiligen  stoss- 
losen  Wechselsteg  -  Verblattschienen  -  Ober- 
baues sich  ebenso  einfach  und  flott  voll- 
zieht, wie  diejenige  cintheiliger  Schienen. 
Das  Einfachere  ist  überdies  keineswegs 
unter  allen  Umständen  das  Bessere;  Grob- 
schmiedearbeit kann  im  Strassenbahnwesen 
heutigen  Tages  nicht  mehr  geduldet  werden, 
reinliche  Sorgfalt  sowohl  in  der  Fabrikation 
als  auch  in  der  Verlegung  sind  unerlässliche 
Vorbedingungen  für  «las  dauernd  gute  Ver- 
halten eines  Strassenbahngleises.  Auch  auf 
anderen  Gebieten  hat  man  sich  mit  dem 
grossten  Erfolg  für  erhöhte  Leistungsfähig- 
keit dazu  cntschliessen  müssen,  von  ein- 
facheren zu  verwickeiteren  Systemen  über- 


zugehen. Es  mag  in  dieser  Beziehung  an 
die  Entwickelung  erinnert  werden,  welche 
sich  beispielsweise  bei  Feuerwaffen,  Dampf- 
kesseln. Schiebersteueningen  und  Brems- 
vorrichtungen vollzogen  hat.  Auch  hier 
würde  man  nicht  zu  dem  Koinplizirteren 
übergegangen  sein,  wenn  nicht  erhebliche 
Vortheile  des  letzteren  die  Mehraufwendun- 
gen dafür  in  vollem  Untätige  gerechtfertigt 
hätten.  Nicht  mit  Unrecht  hat  Grüttefien 
bereits  im  Jahre  1880  darauf  hingewiesen, 
dass  die  Sorgfalt,  die  man  auf  Viadukte 
und  Brücken  zu  verwenden  pflege,  auch 
auf  den  Oberbau  übertragen  werden  müsse. 
Nicht  nur  die  Haupthahntechniker,  sondern 
mehr  noch  als  diese  die  Strassenbahnfach- 
leule  haben  alle  Ursache,  dieses  Wort  zu 
beherzigen.  Angesichts  der  enomicn Kosten, 
die  auf  den  Bau  der  Strasse  und  ganz  be- 
sonders der  Strasseiidccke  unter  allen  Um 
ständen  verwendet  werden  müssen,  spielen 
die  verhältnissniässig  geringen  Mehrauf 
Wendungen  für  Beschaffung  eines  besseren 
Oberbaues  keine  neiiiienswerthe  Holle.  Für 
die  Strassenbahnlechuiker  ist  dieser  Ge- 
sichtspunkt um  so  beaehtenswer ther.  als 
hei  den  Strasseiibahnen  die  durch  den 
regen  Verkehr  gebotene  rasche  Wagenfolge 
und  die  Schwierigkeit  von  Glcisrcparaturcn 
es  nöthig  machen,  den  Oberbau  von  vorn- 
herein so  auszugestalten,  dass  auf  lange 
Zeit  hin  keine  Ausbesserungs-  und  Er- 
neueningsarbeiteii  daran  vorgenommen  zu 
werden  brauchen. 

A.  Haarmann  Osnabrück. 


Beschluss 

de»  Bezirksausschusses  in  Königsberg  i.  Fr. 
im  Ergttnzungsverfaliren. 

Durch  Beschluss  vom  3.  Marz  1899  hat  der 
Bczirksausschuss  in  Königsberg  i.  Pr.  den  An- 
trag der  Königsberger  Pl'crdecisenbalin -Ge- 
sellschaft auf  Ergänzung  der  Zustimmung  der 
Stadt  Königsberg  zur  Herrichtung  der  Pferdo- 
bahnlinic  Poststrnsso- Hufen  inuerhalb  der 
Stadt  für  den  elektrischen  Betrieb  abgelehnt 
Der  beklagte  Magistrai  hatte  für  die  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  auf  der  Strecke 
Poststrasse-Stcindammer  Thor  die  folgenden 
Bedingungen  gestellt,  deren  Ergänzung  in 
Punkt  2  und  4  von  der  Pferdebahn  -  Ge- 
sellschaft bei  dem  Bezirks>.usschuss  beantragt 
war: 

1.  Das  spezielle  Projekt  für  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  und  für  die  Her- 
stellung der  |,o  m  Spur  ist  dem  Magistrat  he 
züglich  der  technischen  Einzelheiten  zur  Ge- 
nehmigung vorzulegen.  Vor  dieser  Genehmi- 
gung darf  mit  der  Ausführung  nicht  begonnen 
werden. 
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Die  Herstellung:  der  l,o  in  »Spur  wuss  so 
erfolgen,  dass  überall  da,  wo  jetzt  neben  den 
Gleisen  bis  zu  den  beiderseitigen  Bonlsteiueu 
Platz  für  haltende  Fuhrwerke  vorhanden  ist, 
auch  später  sowohl  hei  dem  elektrischen  als 
bei  dem  Pferdebetriebe  ein  solcher  Platz  er- 
halten bleibt. 

2  Die  Genehmigung  wird  erlheilt  ftir  die 
Zeit  bis  zum  18-  Juni  1901  eventuell,  d.  h.  falls 
der  im  Unheil  des  Landgerichts  vom  2.  De- 
zember 1808  festgesetzte  Räumungstcrmiu 
durch  rechtskräftige  Entscheidung  abgeändert 
werden  sollte,  bis  zu  dem  Termine,  welcher 
in  dem  zwischen  der  Stadtgemeinde  Königs 
berg  und  der  Pferdeeisenbahn  -  Gesellschaft 
schwebenden  Prozesse  als  Endtermin  für  das 
vertragsmässige  Strassenbenutzungsrccht  der 
Pferdeeisenbahn  -  Gesellschaft  rechtskräftig 
festgestellt  werden  sollte.1) 

3.  Das  neue  elektrische  Unternehmen  ist 
hinsichtlich  des  Ausbaues,  der  buchmässigen  i 
Zusammenstellung  der  Werthobjekte  und  des 
Betriebes  als  ein  von  dem  Pferdebahnunter- 
nehmen  getrenntes  zu  behaudeln,  demzufolge 
ist  über  sämmtliche  Einnahmen  und  Ausgaben 
der  elektrisch  zu  betreibenden  Strassenbahn,  i 
sowohl  was  den  Bau  als  den  Betrieb  anbetrifft, 
vollständig  getrennte  Rechnung   zu  führen 
und  uns  jederzeit  Einsicht  in  die  Geschäfts-  | 
bücher  zu  gewähren,  doch  ist  die  jährliche 
Aufstellung  der  Bilanz  sowie  die  Gewinnbc-  ■ 
rechnung  und  Vertheiluug  eine  das  ganze 
Unternehmen  der  Gesellschaft,  also  auch  die 
elektrischen  Linien  umfassende  und  gemein-  ■ 
samc.   Der  der  Stadt  von  dem  Pferdcbalin- 
unternehmen  zustehende  Gewinnanteil  ist  in-  , 
dessen  lediglich  nach  der  für  die  alte  Pferde- 
bahnnnlage  geführten  Rechnung  zu  ermitteln. 

4.  Die  Pferdeeisenbahn  -  Gesellschaft  ist 
verpflichtet,  auf  Verlangen  des  Magistrats 
innerhalb  14  Tagen  nach  dem  unter  2  ge- 
nannten Tonninc  die  dritte  Schiene  zu  be- 
seitigen und  das  Pflaster  wieder  ordnungs-  , 
gemäss  herzustellen. 

Kommt  die  Gesellschaft  dieser  Verpflich- 
tung nicht  innerhalb  der  oben  angegebenen 
Frist  nach,  so  ist  der  Magistrat  berechtigt,  dies 
auf  ihre  Kosten  zu  thun  oder  die  Schienen 
gegen  Zahlung  ihres  Material werthes  in  sein 
Eigenthum  zu  übernehmen. 

5.  Die  beiderseitigen  Hechte  und  Pflichten, 
welche  sich  aus  den  früheren  Vertrügen  er- 
geben, werden  durch  dieses  Abkommen  in 
keiner  Weise  berührt;  jedoch  ist  die  laut  Ver- 
trag vom  3.  Miirz  1881  gestellte  Kaution  aus- 
drücklich auch  für  alle  Verpflichtungen  aus  ; 

')  Homci  l<ung.  In  dem  Bericht  vom  20.  Februar  1H98 
nn  den  UezirkBaiisHctuif  -  ist  diese  Kafling  der  Bedingung  2 
ausdrücklich  dthin  erläutert  worden,  das»,  wenn  der  End 
terrnin  für  dan  lertri^mäBnigo  StraMenbenutzungi'rochl 
durch  rechtskräftige»  Unheil  abgeändert  «erden  »ollte. 
dieser  Termin  an  dir  Stelle  de«  18  Juni  1901  tritt,  wenn 
dagegen  in  dem  n-ohi.-kiatiigen  Erkenntnis«  kein  End- 
termin testges-etzl  «erden  sollte,  der  18  Juni  1901  als  End- 
termin des  stir.,ssenbenuUqngsrechts  für  die  neue  elek- 
wUeüe  isiriissonbahnsniage  bestellen  bleibt 


in  Königsberg  i.  Pr.  u.  s.  w.  |  ^Är'str^ 

diesem  Abkommen  mitverhaftet  Auf  mr, 
Gewinnantheil  aus  den  neuen  Anlagen  »ird 
seitens  der  Stadt  verzichtet. 

Der  Bezirksausschuss  stützt  seinen  »blerY 
uenden  Beschluss  auf  die  nachfolgende 

Begründung. 

Die   Königsberger    Pferdeeisenbahn  'i- 
Seilschaft   betreibt   unter  mehreren  ander«. 
Strecken  auch  die  Linie  Poststrasse-Stei* 
dammer  Thor -Hufen.    Sic  beabsichtigt,  iii 
dieser  Linie  elektrischen  Betrieb,  und  m- 
ausserhalb  der  Stadt  mit  oberirdischer  Stro- 
zuführung,  innerhalb  der  Stadt  mittels  AkVc 
mulatoren,  einzuführen.    Die  Spurweite 
Schienenstrange  soll  bei  dem  elektrischen  F 
triebe  1  m  betragen  und  zu  diesem  B«K 
auf  der  fraglichen  Linie  eine  dritte  Sche- 
in den  vorhandenen  Schienenstrang  einjel'." 
werden.    Die  Gesellschaft  hat  für  die  hiw- 
nach  erforderliche Aenderung  ihrer  Bahnan!):- 
innerhalb  der  Stadt  die  Zustimmung  der  Sur 
Königsberg  nachgesucht,  indessen  nicht  «r 
mocht,  mit  dem  Magistrat  ku  einer  Einigm: 
über  die  Bedingungen  dieser  Zustimmnnf  rt 
gelangen.    Die  Gesellschaft  hnt  sich  daher 
veranlasst    gesehen,    bei    dem  BezirUur 
schusse    deu    Antrag    auf  Ergänzung  d«: 
Zustimmung  der  Stadt  in  Geniässheit  von  i:- 
und  7   des  Klcinbahngesetzes  vom  28-  h 
1H92  zu  stellen.   Im  Laufe  der  Verbandlunzn 
über  diesen  Antrag  haben  sich  die  Partt;:. 
über  die  streitigen  Bedingungen  bis  auf  av- 
und  allerdings  den  erheblichsten  Streitjj-J!.-» 
geeinigt.   Streitig  geblieben  ist  die  Dauer  • 
welche  der  Gesellschaft  das  Benutzun^rrf*' 
an  den  städtischen  Strassen  für  die  utiv 
ändert«  Bahnanlago  eingeräumt  werden  > 
Die  hierüber  verbliebenen  Differenzen  hin^- 
mit  dein  Streite  zusammen,  der  zwischen 
Parteien  über  das  Betriebsrecht  der  Ge* 
schalt  au  den  sämmtlichen  Pferdcbat.nlir.ir: 
innerhalb  der  Stadt  besteht.    Die  Stadl  Köb;^ 
berg  hat  der  Gesellschaft  seiner  Zeit  die  i. 
nehmigung  zum  Bau  und  zum  Betriebe 
Pferdeeisenbahn  auf  den  in  Betracht  koentnf: 
den  Strasscostrecken  für  eine  bestimmte  Re  t 
von    Jahren    unter   Vorbehalt  vorzeitig: 
Heimfallsrechtcs  an  der  Bahuanlage  ortfce 
Die  Stndt  hat  von  diesem  Vorbehalt  der  Gr 
Seilschaft  gegenüber  Gebrauch  gemacht  ^ 
behufs   Uebernahme    der   Bahuanlage  w 
18.  Juni  1901  die  bisherigen  Vertrage  geku' 
digt,  auch  bereits  die  einleitenden  Sdintie 
wegen  Erlangung  der  nach  dem  Kletisbahn 
gesetz  erforderlichen  Genehmigung  zum  wf* 
neu  Betriebe  des  Bahnunternehmens  s*'^ 
und  sieh  wegen  der  für  die  Abfindung  «: 
Gesellschart  erforderlichen  Mittel  durch  .Vü 
nähme  einer  entsprechenden  Anleihe  sebü*! 
gemacht.   Die  Gesellschaft  bestreite«  der 
das  mit  der  Kündigung  in  Anspruch 
niene  Heimfallsrecht.   Sie  beruft  sich  d»m' 
dass  ihr  seiner  Zeit  seitens  des  Polizeiprt-' 
diums  die  Genehmigung  zum  Bau  uifd 
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Betriebe  der  verschiedenen  als  Einheit  zu  be- 
handelnden Linien  ohne  Zeitbeschränkung  er- 
theilt  sei  und  diese  Genehmigung  eine  Eisen- 
bahnkonzessiun  im  Sinne  eines  Privilegiums 
darstelle,  das  ihr  ein  unentzichbnres  Recht 
zum  Betriebe  ihres  Unternehmens  gewähre. 
Mit  Rücksicht  hierauf  spricht  sie  dem  vor- 
tragsmässigen  Vorbehalt  des  Heimfallsrechts 
die  Rechtsgiltigke.it  ab,  zumal  nachdem  sie 
sich  mit  ihrem  Unternehmen  dem  inzwischen 
ergangeneu  Kleinbahngesetz  unterstellt  hat 
und  damit  eine  weitere  Sicherstellung  des 
Privilegiencbarakters  ihrer  Konzession  erlangt 
zu  habeu  vermeint. 

Dieser  Streit  bildet  neben  anderen  Punkten 
den  Gegenstand  eines  zur  Zeit  noch  schweben- 
den Zivilprozesses,  der  seither  zu  einem  erst- 
instanzlichen Unheil  des  Landgerichts  zu 
Königsberg  geführt  hat,  welches  durchweg  zu 
Gunsten  der  Stadt  ausgefallen  ist  und  die  Ge- 
sellschaft unter  Anderem  dazu  verurtheilt,  die 
in  den  städtischen  Strassen  befindlichen  Bahn- 
anlagen am  18.  Juni  1901  zu  räumen  und  sich 
jeder  ferneren  Benutzung  dieser  Bahnanlagen 
von  dem  genannten  Zeitpunkt  ab  zu  ent- 
halten. 

Im  Hinblick  auf  diesen  Prozess  und  die 
in  demselben  seitens  der  Gesellschaft  ver- 
fochtene  Uccbtsauffassung  und  Auslegung  der 
früheren  Verträge  erachtet  es  der  Magistrat 
für  geboten,  die  Dauer  der  nunmehr  in  An- 
spruch genommenen  Erweiterung  des  Strassen- 
benutzungsrechts  für  die  Linie  Poststrasse— 
Steindammer  Thor  derart  zu  begrenzen,  dass 
durch  sie  dem  späteren  Uebergange  der  ge- 
sammten  Bahnanlagen  auf  die  Stadt  keine 
Schwierigkeiten  bereitet  werden.  Er  ist  daher 
zwar  bereit,  der  Gesellschaft  die  fragliche  Er- 
weiterung des  Strassenbenutzungsrechts  zuzu- 
gestehen, aber  nur  unter  der  Bedingung,  dass 
die  Erweiterung  dieses  Rechts  am  18.  Juni  1901 
oder,  falls  in  dem  schwebenden  Zivilprozesse 
ein  anderer  Räumungstermin  für  die  ge- 
rammten Bahnlinien  festgestellt  werden  sollte, 
zu  diesem  anderen  Termine  erlöschen  soll. 

Die  Gesellschaft  weigert  sich,  diese  Be- 
dingungen zu  aeeeptiren.  Sie  erblickt  in  den- 
selben einmal  einen  indirekten  Zwang  zu  dem 
Anerkenntnisse,  dass  das  Strassenbeuutzungs- 
recht  auch  für  die  sonstigen  Bahnlinien  mit 
dem  18.  Juni  1901  sein  Ende  erreiche,  und  weiter 
einen  unzulässigen  Eingriff  in  die  Rechte  der 
Genehm igungsbehörde.  Sie  ist  der  Meinung, 
dass  nach  dem  Kleinbahngesetze  die  Bcfugniss, 
eine  Frist  für  das  Strassenbenutzungsrecht  zu 
setzen,  dem  Strassenherrn  nicht  zustehe,  viel- 
mehr lediglich  der  Genehmigungsbehörde  in- 
sofern, als  diese  über  die  Dauer  der  Geneh- 
migung des  Unternehmens  zu  befinden  habe. 
Endlich  wiederholt  sie  auch  hier  die  bereits 
in  dem  Zivilprozesse  aufgestellte  Behauptung, 
dass  sie  sich  mit  der  seitherigen  polizeilichen 
Genehmigung  im  Besitze  einer  als  Privi- 
legium anzusehenden  Eisenbahnkonzessiou  be- 
finde,   welche    den    vom    Magistrat  bean- 


spruchten Uebergang  des  Bahnunternehmens 
auf  die  Stadt  zum  18.  Juni  1901  ausschliefe, 
und  beruft  sich  darauf,  dass  es  an  einem  An- 
lass  fehle,  bei  der  jetzigeu  Erweiterung  des 
Strassenbenutzungsrechts  den  etwaigen  Ueber- 
gang der  ganzen  städtischen  Linien  auf  die 
Stadt  überhaupt  in  Rücksicht  zu  ziehen.  Die 
Gesellschaft  will  hiernach  die  Dauer  der  Er- 
weiterung des  Strassenbenutzungsrechts  ledig- 
lich nach  den  in  den  früheren  Verträgen  ent- 
haltenen Bestimmungen  bemessen  wissen. 

Bei  dieser  Sachlage  war,  wie  geschehen, 
zu  beschliessen. 

Wie  in  der  zum  Kleinbahngesetz  ergange- 
nen Ausführungsanweisung  vom  13.  August 
1898  anerkannt  ist,  hat  das  Ergänzungsver- 
fahren aus  §§  6  und  7  des  genannten  Gesetzes 
keineswegs  in  allen  Fällen  ohne  Weiteres  An- 
wendung zu  finden,  wenn  sich  zwischen  dem 
Bahnunternehmer  und  dem  Strassenherrn  Diffe- 
renzen über  die  Einräumung  des  in  Anspruch 
genommenen  Strassenbenutzungsrechts  er- 
geben, es  bedarf  vielmehr  vorab  in  jedem 
Falle  der  Prüfung,  ob  nach  Lage  der  Sache 
ausreichender  Anlass  anzuerkennen  ist, 
zwangsweise  in  das  Verfügungsrecht  des 
Strassenherrn  einzugreifen.  Dieser  Prüfung 
bedarf  es  im  vorliegenden  Falle  umsoinehr, 
als  bei  der  beabsichtigten  Umwandlung  des 
Betriebes  die  Interessen  des  öffentlichen  Ver- 
kehrs nicht  in  dem  gleichen  Masse  betheiligt 
sind,  wie  dies  etwa  bei  der  erstmaligen  Ein- 
richtung einer  neuen  Bahnlinie  zutreffen  würde. 
Die  hiernach  erforderliche  Prüfung  vermag 
nach  Lage  der  Sache  zu  einem  für  die  Gesell- 
schaft günstigen  Ergebnisse  nicht  zu  führen. 

Der  Magistrat  lehnt  die  nachgesuchte  Er- 
weiterung des  Strassenbenutzungsrechts  kei- 
neswegs unter  allen  Umständen  ab,  er  ver- 
langt nur,  dass  dasselbe  durch  gewisse  Be- 
dingungen hinsichtlich  der  Dauer  im  Hinblick 
auf  den  von  ihm  beanspruchten  demnächstigen 
Uebergang  der  gesamniten  städtischen  Bahn- 
linien begrenzt  werde.  Es  fragt  sich  für  die 
anstehende  Prüfung,  ob  der  Magistrat  mit 
diesem  Verlangen  über  das  Mass  der  gesetz- 
lichen Befugnisse  und  der  berechtigten  Inter- 
essen des  Strassenherrn  hinausgegangen  ist. 
Diese  Frage  ist  zu  verneinen. 

Die  in  Anspruch  genommene  Erweiterung 
des  Strassenbenutzungsrechts  kann  unter  den 
obwaltenden  Umständen  nicht  für  sich  allein, 
sondern  nur  im  Zusammenhang  mit  deu  recht- 
lichen Beziehungen  beurtheilt  werden,  welche 
zwischen  der  Stadt  und  der  Gesellschaft  hin- 
sichtlich der  gesamniten  Pferdebahnlinien 
Innerhalb  der  Stadt  besteben,  und  die  Stadt 
erhebt  mit  vollein  Rechte  den  Anspruch,  dass 
durch  diese  Erweiterung  des  Strassenbe- 
nutzungsrechts jene  Beziehungen  nicht  einer 
weiteren  Verwickelung  ausgesetzt  werden. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  erscheint  die 
Ablehnung  der  seitens  der  Gesellschaft  bean- 
spruchten Formulirung  der  Dauer  des  er- 
weiterten Strassenbcnutzungsrechtea  wohl  ge- 
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rechtfertigt;  denn  es  ist  nicht  zu  verkennen,  , 
das»  mit  dieser  Formulirung  diejenigen  Diffe- 
renzen, die  schon  jetzt  zu  dem  schwebenden 
Prozesse  zwischen  der  Stadt  und  der  Gesell- 
schaft geführt  haben,  auch  auf  die  Erweite- 
rung desStrasscnbcuutzungsrechts  übertragen 
werden    würden.    Ausserdem    bleibt    zu  be- 
achten, dass  die  Umwandlung  des  Betriebes, 
zu  deren  Behufe  die  Erweiterung  des  Strassen- 
benutzungsrechts  beansprucht  wird,  unter  der  1 
Herrschaft  des  Kleinhahngesetzes  erfolgt  und 
demzufolge  die  fragliche  Formulirung  im  Hin-  1 
blick  auf  4}  6.  Absatz  3,  dieses  Gesetzes  gc-  , 
eignet  sein  würde,  die  Geltendmachung  des  I 
Heimfallrechtes,  welches  der  Stadt  nach  den 
früheren  Vertragen  unzweifelhaft  zusteht,  ent- 
weder für  die  geflammten  städtischen  Linien 
oder  aber  mindestens  für  die  Linie  Poststrasse— 
Steindammcr   Thor   ernstlich    in    Frage  zu 
stellen.   Wenn  die  Stadt  sich  gegen  eine  der- 
artige Beeinträchtigung  ihrer  rechtlichen  Po- 
sitionen sträubt,  so  befindet  sie  sich  im  vollen 
Recht. 

Was  demgegenüber  die  Hinwendungen  der 
Gesellschaft  gegen  die  seitens  des  Magistrats 
verlangte  zeitliche  Begrenzung  der  Erweite- 
rung des  Strassenbenutzungsrcchts  anlangt,  ; 
so  ist  zunächst  die  Ausführung,  dass  damit  ! 
der  Gesellschaft  ein  Anerkenntnis*  hinsieht-  | 
lieh  des  im  Prozesse  befangenen  Strassenbe- 
nutzungsrechtes  überhaupt  zugemuthet  werde,  1 
offensichtlich  hinfällig.    Zumal  nachdem  der 
Magistrat  sich  bereit  erklärt  hat,  dass,  falls  in  i 
dem  schwebenden  Prozesse  ein  anderweiter 
Räumungstermin  statt  dos  1H.  Juni  1901  für 
die  städtischen  Linien  festgestellt  werde,  auch 
die    jetzige    Erweiterung    des  Strassenbe 
nntzungsrechts  bis  zu  diesem  Termine  sich 
erstrecken  solle,  kann  von  einer  derartigen 
Zurauthung  ernstlich  nicht  die  Rede  sein. 

Ebensowenig  kann  der  Stadt  das  Hechl 
bestritten  werden,  für  das  Strasscnbenutzungs 
recht  überhaupt  eine  zeitliche  Grenze  zu  be-  ' 
stimmen.  Dies  ergiebt  sich  schon  daraus,  das* 
die  Einräumung  des  Strassenbenutzungsrechts 
eine  Einschränkung  des  Verfüguugsrechts  des 
Slrassenherrn  enthält,  für  welches  nach  allge- 
meinen Rechtsgrundslitzen  die  Verniuthung 
der  Freiheit  spricht.  Es  hätte  demgegenüber 
im  tiesetze  einer  ausdrücklichen  Vorschrift  be- 
durft, wenn  dem  Strassenhcrrn  die  Befugniss 
hätte  entzogen  werden  sollen,  für  diese  Ein- 
schränkung im  gegebenen  Falle  eine  zeitliche 
Grenze  zu  setzen.  Das  Gesetz  hat  eine  dahin 
gehende  Vorschrift  aber  uicht  aufgestellt,  viel- 
mehr im  Gegentheil  diese  Befugniss  implicite 
durch  den  Vorbehalt  des  lleimfallsrechts  nach 
Abtauf  einer  bestimmten  Frist  anerkannt.  Es 
ist  denn  auch  die  zeitliche  Begrenzung  des 
Strassenbcniitzungsrechts,  auch  wenn  von  dem 
Vorbehalte  des  lleimfallsrechts  kein  Gebrauch 
gemacht  wird,  der  Praxis  nicht  fremd  (vergl. 
F.ntsch  des  Reichsgerichts  -  Zivilsachen  - 
Bund  40,  S.  2H0  ff.).  Sie  bedeutet  keineswegs, 
wie  die  Gesellschaft  dies  dazuthuu  sucht,  einen 


Eingriff  in  die  Rechte  der  Genehmigung 
hehörde.  Das  mehrgenannte  Hecht  üi  kein 
Accessorium  der  polizeilichen  Genebiiugan; 
des  Kleinbahnuntemehmcns,  steht  xkhA- 
dieser  selbständig  gegenüber.  So  wenig  * , 
die  Genehmigungsbehörde  in  der  Lagt  s.. 
ihrerseits  ein  Strasscnbenutzungsrerlit  m  kc. 
stituireii,  so  wenig  wird  ihr  auf  der  «*)*•:-:. 
Seite  durch  die  Modalitäten,  unter  denen  die*: 
Recht  im  einzelnen  Falle  konslituirt  wird,  vm 
gegriffen.  Sic  ist  rechtlich  nicht  gcuimi?r. 
für  die  Genehmigung  entweder  von  der  E- 
stimmung  einer  zeitlichen  Grenze  abitivlr 
oder  diese  festzusetzen  ohne  Rücksicht  v: 
die  zeitliche  Grenze,  welche  das  Str»>?«u' 
nutzungsrecht  durch  die  Vereinbarungen  n 
sehen  den  Parteien  oder  die  Festsetrunrr. 
der  Erganzungsbehörde  gefunden  hat  Wer 
in  der  Ausführungsanweisung  zum  Kleinku 
gesetz  die  Berücksichtigung  etwaiger  hV:  ■ 
fallsrechte  und  damit  der  zeitlichen  Begv: 
zung  des  Sirassenbenutzungsrechts  bw  t< 
messung  der  Dauer  der  Genehmigung  r. 
Pflicht  gemacht  worden  ist,  so  handelt  e»  >i 
dabei  um  eine  instruktioneile  Auflage,  die  it- 
Grundlage  in  ZweckmässigkeitserwÄgou. <■■- 
nicht  aber  in  bindenden  Gesetzesvorschri/tt. 
findet. 

Das  Verlangeu  des  Magistrats  wegen  t-v 
lieber  Begrenzung  des  erweiterten  Stra^r: 
benutzungsrechts  unterliegt  hiernach  io  rrc 
lieber  Beziehung  keinem  Bedenken.  E-  i'! 
sich  aber  auch  im  übrigen  durchweg  im  \u 
inen  der  Wahrung  berechtigter  Interessen  •!-• 
Stadt.    Für  den  Fall,  dass  die  Bahnlinien  ik 
18.  Juni  1901  oder  einem  anderen  Terroio 
ilie  Stadt  übergehen,  ergiebt  sich  die*  « 
selbst.   Nicht  minder  trifft  dies  zu,  wenn  Je 
schwebende  Zivilpruzess,  entgegen  der  bi^* 
gen  Ent Wickelung  der  Sache,  zu  Tilgung 
der  Stadt  ausfallen  sollte;  denn  in  diesem! 
würden  die  rechtlichen  Beziehungen  zwischr. 
der  Stadt  und  der  Gesellschaft  in  ihrer  f ' 
berigen  Grundlage  eine  derartige  Ver?^ 
bung  erfahren,  dass  ohuehin  anderweitr 
hingen  unabweisbar  würden.    Diesen  Rei- 
gen müsste  audi  die  fernere  Einräumung 
jetzt    in  Frage  stehendeu    Erweiterung  * 
Strassenbenutzungsrechts  vorbehalten  bleif- 
zumal  es  der  Gesellschaft  unbenommen  "-■ 
würde,  eventuell  auf  dem  schon  jetzt  von 
betreteneu  Wege  seiner  Zeit  auch  ür>r-r  <- 
18.  Juni  1901  hinaus  sich  diese  Krweawi:. 
für  die  Zukunft  zu  sichern.    Eine  Unbillig*'-1 
liegt  darin  für  die  Gesellschaft  nicht,  di 
die  Erweiterung  während  des  schwebet 
Prozesses  verlangt  und  deshalb  von  vorn»?"  • 
damit  rechnen  muss,  dass  sie  sich  mit  ^rr 
Verlangen  in  eine  prekäre  Lage  verseilt 

Nun  ist  allerdings  die  (icselbchaft  ^ 
Meinung,  dass  sie  sich  im  Besitze  eine* 
erworbenen,  zeitlich  unbeschrankten 
zum  Betriehe  ihrer  Linien  innerhalb  der» 
befinde;  indessen  vermag  ihr  auch  " 
rufuug  auf  dieses  vermeintliche  Recht  o •- 
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zur  Seite  zu  stehen.  Einmal  bildet  dieses 
Recht  —  nicht  nur  das  Eigenthum  an  den 
Bahnanlagen  -  den  Gegenstand  de«  schweben- 
den Zivilprozesses,  und  es  erscheint  nicht  an- 
gängig, in  de.m  gegenwärtigen  Verfahren  das 
einstweilen  zu  Ungunsten  der  Gesellschaft  er- 
gangene Urtheil  ausser  Betracht  zu  lassen. 
Ausserdem  kann  aber  auch,  soweit  diese  Frage 
in  dem  gegenwärtigen  Verfahren  selbständig  | 
zu  prüfen  ist,  nicht  anerkannt  werden,  dass 
der  Gesellschaft  das  von  ihr  in  Anspruch  ge- 
nommene Recht  in  der  That  zustehe.  Sic  ist 
für  die  von  ihr  seither  betriebenen  Linien 
weder  im  Besitze  einer  Eisenbahnkonzession 
noch  eines  Privilegiums.  Es  ist  ihr  seiner 
Zeit  von  der  Ortspolizeibehörde  zum  Bau  und 
zum  Betriebe  ihrer  Linien  .die  Erlaubnis»" 
auf  Grund  von  ij  37  der  Gewerbeordnung  er- 
theilt  worden.  Dass  diese  Erlaubniss  keine 
„Eisenbahnkonzession"  darstellt,  ergiebt  sich 
schon  daraus,  dass  die  Gewerbeordnung  nach 
$  6  daselbst  auf  Eisenbahnunternehinungeu 
keine  Anwendung  findet,  und  dass  auch  im 
übrigen  eine  auf  Grund  des  §  37  cit.  ertheilte 
Erlaubniss  kein  Privileg  begründet,  bedarf 
ebenfalls  keiner  weiteren  Erörterung.  Das 
behauptet  auch  die  Gesellschaft  anscheinend 
selbst  nicht.  Sie  ist  vielmehr  der  Meinung, 
dass  die  Erlaubnissertheilung  rechtsirrthüm- 
lieh  ans  §  37  der  Gewerbeordnung  er- 
folgt sei,  weil  eben  die  Gewerbeordnung 
auf  Eisenbahnunternehmungen  einschliesslich 
der  Kleinbahnen  keine  Anwendung  finde,  und  , 
dass  demgegenüber  die  Erlaubniss,  da  sie  sich 
auf  eine  Eisenbahnunternehmung  beziehe,  als 
eine  Eisenbnhnkonzessiou  und  damit  als  ein 
Privileg  angesehen  werden  müsse.  Diese  Auf- 
fassung entbehrt  jedoch  der  Schlüssigkeit. 
Sie  würde  nur  dann  zutreffen,  wenn  für  das 
Unternehmen  der  Gesellschaft  überhaupt  eine 
„ Eisen bahnkonzessioti"  zu  ertheilen  und  für 
diese  Ertheilung  die  Ortspolizeibehörde  zu- 
ständig gewesen  wäre.  Zu  der  Zeit,  als  die 
ortspolizeiliclie  Erlaubniss  ertheilt  wurde,  gab 
es  aber  ausserhalb  des  Gesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838,  dem  die  Pferdebahn  nicht  unter- 
fiel, ebensowenig  wie  heute  eine  gesetzliche 
Vorschrift,  welche  für  das  Unternehmen  eine 
.Eiscnbahnkonzession"  erfordert  oder  auch 
nur  ermöglicht  hiitte.  Das  Unternehmen  war 
-  wenn  man  von  §  37  der  Gewerbeordnung 
absieht  —  Gegenstand  freien  Gewerbes  mit 
der  Massgabe,  dass  es,  sofern  das  Strassen- 
benutzungsrecht  gesichert  war,  lediglich  der 
polizeilichen  Erlaubniss  aus  den  Gesichts- 
punkten von  §  10  A.  L  -R.  II,  17  in  Verbindung 
mit  §  5,  lit.  b,  des  Gesetzes  über  die  Polizei- 
verwaltung vom  11.  Marz  IftfiO  unterlag  (vergl. 
Entgeh  d.  U .  V.  O.  Band  X,  S.  192  ff.)  Dass 
es  sich  dabei  um  ein  Eiscnbahuunternelnnen 
gehandelt  hat,  ist  unerheblich  und  ändert  an 
dem  Rechtscharakter  der  polizeilichen  Erlaub- 
niss als  solcher  nichts;  denn  ein  Sonderrecht 
bestand  eben  nur  für  Eisenbahnuntcrnehmun- 
gen  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  3.  November 
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1838,  zu  denen  das  Unternehmen  der  Gesell- 
schaft nicht  gehörte.  Der  Begriff*  der  „Eisen- 
bahnkonzession"  ist  kein  absolut  gegebener, 
richtet  sich  vielmehr  nach  dem  Stande  der 
laudesrechtlichen  Gesetzgebung.  Nach  dieser 
findet  er  in  Preussen  auf  die  Genehmigung 
von  Anlagen  der  vorliegenden  Art  keine  An- 
wendung, und  er  entfallt  für  die  seitens  der 
Ortspolizeibchörde  ertheilte  Erlaubniss  um  so 
mehr,  al>  es  für  diese  Behörde  an  jeder  ge- 
setzliehen Zuständigkeit  zur  Ertheilung  einer 
Konzcssion  in  dem  von  der  Gesellschaft  ver- 
tretenen Sinne  gebrach.  Dass  auch  im  übri- 
gen diese  Erlaubniss,  die  mit  einem  polizei- 
lichen Baukonsens  auf  gleicher  Stufe  steht, 
keine  Sonderbefugniss  im  Sinne  eines  Privi- 
legs zu  begründen  vermochte,  bedarf  keiner 
weiteren  Erörterung. 

An  diesen  Verhältnissen  ist  durch  das  Klein- 
bahngesetz  und  durch  die  Unterstellung  der 
Gesellschaft  unter  dasselbe  nichts  geändert 
worden.  Einmal  ist  auch,  wie  hier  unerörtert 
bleiben  kann,  eine  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
ertheilte  Genehmigung  gleichfalls  weder  eine 
„Eisenbahnkonzcssion"  noch  sonst  eiu  Privileg, 
und  im  übrigen  sind  für  die  Gesellschaft  die 
seitherigen  Rechtsverhältnisse  durch  §  53,  Ab- 
satz 6,  des  genannten  Gesetzes  ausdrücklich 
aufrecht  erhalten  worden. 

Nach  alledem  kann  nicht  anerkannt  wer- 
den, dass  der  Gesellschaft  ein  von  ihrem 
Strasscnbenutzungsrecht  unabhängiges  Be- 
triebsrecht an  den  städtischen  Linien  zustehe, 
und  es  muss  daher  auch  für  das  gegenwärtige 
Verfahren  davon  ausgegangen  werden,  dass 
dieses  Betriebsrecht  nach  Massgabe  der  be- 
stehenden Verträge  sein  Ende  erreicht,  ohne 
dass  erörtert  zu  werden  braucht,  auf  welchem 
Wege  die  Gesellschaft  eventuell  des  Betriebes 
selbst  zu  entsetzen  sein  würde.  Damit  ent- 
fällt aber  jeder  Anlass,  dem  Verlangen  nach 
weiterer  Erstreckung  der  jetzt  beanspruchten 
Erweiterung  des  Slrasscnbenutzungsrechts  für 
die  Strecke  Poststrassc— Steindamnicr  Thor 
über  das  Angebot  des  Magistrats  hinaus  eine 
begründete  Berechtigung  zuzugestehen.  Die 
Begrenzung,  in  welcher  der  Magistrat  die  Er- 
weiterung einräumen  will,  erscheint  nach  Lage 
der  Sache  weder  unberechtigt  noch  unbillig. 
Mit  dieser  Feststellung  wird  der  beantragten 
Ergänzung  der  Zustimmung  des  Slrassenherrn 
der  erforderliche  Anlass  benommen.  Es  muss 
daher  der  Gesellschaft,  wenn  sie  auf  die  Um- 
wandlung des  Betriebes  auf  der  fraglichen 
Strecke  ernstlich  Werth  legt,  überlassen  blei- 
ben, sieh  der  seitens  des  Magistrats  gestellten 
Bedingung  zu  unterwerfen. 


Blcktriacher  Bahnbetrieb  nnd  Fnhrwerks- 
verkehr. 

In  dieser  wichtigen  Frage  hat  das  künigl. 
Amtsgericht  zu  Aachen  am  16.  Juni  189!1  eiu 
bemeikcnswerlhes  Urtheil  erlassen.   Die  von 
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dem  Ackercr  B.  in  Mersch  bei  Jülich  gegen 
diu  Aachener  Kleinbahngesellschaft  erhobene 
Klage  wegen  Schadenersatz  wurde  kosten- 
fiülig  abgewiesen.  Der  Sachverhalt  war  fol- 
gender: 

Auf  der  Aacheu-Jülicher  Lundstrasse,  zwi- 
schen den  Ortschaften  Neusen  und  Hoengen, 
ist  am  12.  Dezember  1898  um  die  Mittagszeit 
der  zweirädrige,  mit  Kohlen  beladene  Pferde- 
karren  des  Klägers  durch  den  Zusammenstoss 
mit  einem  beklagtischen  Motorwagen  beschä- 
digt worden.  Kläger  hat  nun  behauptet,  der 
Führer  des  Motorwagens  habe  diese  Beschädi- 
gung verschuldet,  und  hat  dementsprechend 
die  hiesige  Kleinbahngesellschaft  wegen  des 
Verschuldens  eines  ihrer  Angestellten  mit  dem 
Klageantrage  belangt: 

„Königl.  Amtsgericht  wolle  die  Beklagte 
verurtheilen,  dem  Kläger  den  Schaden  zu 
ersetzen,  welcher  demselben  durch  den  am 
12.  Dezember  1888  erfolgten  Zusammenstoss 
eines  Wagens  der  Beklagten  mit  dem  Fuhr- 
werke des  Klägers  entstanden  ist,  die  Höhe 
dieses  Schadens  auf  einen  unter  300  M  blei- 
benden Betrag  festsetzen  und  die  Beklagte 
zur  Zahlung  der  also  festgestellten  Summe 
nebst  Zinsen  davon  zu  5%  für  s  Jahr  seit 
dem  Tage  der  Klageerhebung  verurtheilen, 
ihr  die  Kosion  zur  Last  legen  uud  das  Ur- 
theil  für  vorläufig  vollstreckbar  erklären* 

Zur  Begründung  dieses  Antrages  hat  Klä- 
ger im  einzelnen  folgendes  ausgeführt.  Auf 
der,  an  der  Unfallstelle  gerado  laufenden 
Strecke  habe  der  beklagtische  Wagenfiihrer 
aus  grösserer  Entfernung  bereits  erkennen 
müssen,  wie  das  klägerische  Pferd  vor  dem 
entgegenkommenden  Motorwagen  scheute,  und 
er  sei  mit  Rücksicht  hierauf  verpflichtet  ge- 
wesen, langsamer  zu  fahren  oder  nöthigenfalls 
sogar  zu  halten.  Er  habe  aber  die  Fahrge- 
schwindigkeit nicht  einmal  gemindert,  als  das 
scheugewordene  Pferd  den  Karren  in  das 
Gleise  zurücksetzte,  so  dass  nunmehr  der  Zu- 
sammenstoss mit  grosser  Gewalt  erfolgt  sei, 
das  Verschulden  des  Wagenführers  sei  um  so 
schilrfer  zu  beurtheilen,  als  er  vermöge  seiner 
Stellung  zu  grösster  Vorsicht  gezwungen  sei. 
Durch  den  Zusammenstoss  seien  Achse  und 
Räder  sowie  das  Kisenwcrk  des  Karrens  be- 
schädigt worden,  ausserdem  seien  Transport- 
kosten und  Löhne  durch  da.-  Umladen  der 
Kohlen  und  das  Fortschaffen  des  zertrümmerten 
Karrens  verursacht  worden. 

Die  Beklagte  hat  kostenfällige  Abweisung 
der  Klage  begehrt  mit  folgenden  Ausführun- 
gen. Der  beklagtische  Wagenführer  sei  ord- 
nungsmässig  gefahren  und  habe  rechtzeitig 
gebremst;  das  Zurücksetzen  des  klägerischen 
Pferdes  nach  dem  Bahngleisc  zu  sei  aber  ein 
so  schnelles  und  unerwartetes  gewesen,  dass 
der  Zusammenstoss  von  Seiten  des  Wagen- 
führers der  Beklagten  nicht  habe  vermieden 
werden  können.  Es  handele  sich  mithin  ledig- 
lich um  einen  Zufall. 


Ueber  die  Behauptungen  der  Parteien  h: 
Beweisaufnahme  stattgefunden,  auf  der^c  fr 
gebniss  verwiesen  wird. 

G  rün  d  e. 

Nach  dem  Gesammtergebniss  der  Ikwtv 
aufnähme  ist  anzunehmen  —  und  die  Part»-»: 
sind  auch  darüber  nicht  mehr  uneinig  -  <U» 
der  fragliche  Vorfall  «ich  im  einzelueu  iolp: 
dermassen  abgespielt  hat.  Von  Aachen  iv 
gesehen  liegt  das  Kleinbahngleise  auf  itz 
linken  Seitenwege  der  mittelbreiten  L»v 
Strasse,  und  zwar  verläuft  das  Gleise  wli'.- 
hier  fragliche!)  Strecke  gerade  und  ebr- 
Dem  vou  Aachen  kommenden  Motorwart 
welcher  mit  der  auf  den  Aussens  trecktu  mr. 
haften  Geschwindigkeit  fuhr,  kamen,  in  ge- 
ringen Zwischenräumen  von  einander,  it 
Pferdekarren  entgegen,  deren  letzter  *• 
klägerische  war.  Die  beiden  Pferde  des  ersi«: 
Karrens  wurden  beim  Zusammentreffen  z- 
dem  Motorwagen  unruhig,  das  Pferd  i> 
zweiten  Fuhrwerks  blieb  ruhig,  das  khp 
rische  Pferd  bog  zunächst  nach  der  d*: 
Gleise  entgegengesetzten  Seite  au*  u.--. 
stellte  dadurch  den  Karren  quer  auf  *- 
Strasse,  sodass  die  Hinterseite  des  Kur«- 
dem  Gleise  zugewandt  war;  sodann  setzt*  ix 
klägerische  Pferd  den  Karren  zurück,  bis  <v- 
Rad  durch  das  über  der  StrassenhÖhe  liegen 
Gleise  aufgehalten  wurde. 

Nun  ist  jedenfalls  anzunehmen,  dass  di> 
klägerische  Pferd  vor  dem  Motorwa^c  t 
scheut  und  in  diesem  Zustande  die  verhi:: 
nissvollen  Bewegungen  ausgeführt  hat;  ein  i'" 
sächlicher  Zusammenhang  zwischen  der  T  " 
bewegung  des  bcklagtischen  Motor*»?*' 
und  dem  fraglichen  Unfall  muss  dab'r  »• 
festgestellt  erachtet  werden.  Eine  »ade 
Frage  aber  ist  die,  ob  dem  beklagtischec  Wa- 
genführer gleichzeitig  ein  schuldhafte-  En 
dein  oder  Unterlassen  zur  Last  fallt:  »»' 
unter  dieser  Voraussetzung  würde  die  <• 
hobene  Klage  aus  Art.  1882  ff.  C  c.  begric:-'- 
sein. 

Ein  Verbleiben  innerhalb  der  behörll'^ 
seits  genehmigten  Fahrgeschwindigkeit  evimf 
zwar  im  Einzelfalle  nicht,  den  Wagenrad 
schlechthin   von   der  Verantwortlichkeit  ("r 
einen  Zusammenstoss  zu  befreien;  auch  dl- 
dem  Kläger  darin  beigetreten  werden. 
oiu  Motorwagenführer  bei  der  Geflhriictti 
der  ihm  anvertrauten  Maschine  ein  hohe»  Mi'- 
von  Sorgfalt  aufzuwenden  hat  Dagegen  *' 
spricht  das  Verlangen  des  Klägers,  ein  Slow 
wagen  müsse  seine  Geschwindigkeit  not«'?*' 
falls  bis  zur  Fahrteinstellung  herabniio-i"" 
wenn  ihm  unruhige  Pferde  begegnen,  keia«* 
wegs  den  heutigen  VerkehrsanseriaBM?'1 
Von  diesen  aber  müssen  die  allgemeinen  Sö- 
geln für  den  Strassenverkehr,  hupe*©*1** 
auch  für  den  Verkehr  der  Strassenbabnefl>r 
geleitet  werden. 

Wenn  nun  das  öffentliche  Intere»« 
dauernd  auf  eine  Vermehrung  und  Best»'«""' 
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guog  des  Strassenverkehrs  hindrängt,  so  er- 
giebt  sich  hieraus,  dass  die  Allgemeinheit  auch 
die  Gefahren  in  den  Kauf  nehmen  muss,  die 
ein  verstärkter  und  beschleunigter  Verkehr, 
insbesondere  mit  Motoren,  nothwendig  zur 
Folge  hat.  Es  wird  daher  ein  Fahrzeug,  wel- 
ches zur  Entwicklung  bedeutender  Schnellig- 
keit unter  Einhaltung  eines  bestimmten  Fahr- 
planes bestimmt  ist,  einer  anderen  Beurthei- 
lung  unterliegen  müssen  als  ein  Verkehrs- 
nuttel, das  eine  solche  Bestimmung  nicht  hat. 
In  einem  Falle,  wie  dem  hier  fraglichen,  muss 
der  Betroffeue  den  Unfall  eben  auf  eigene  Ge- 
fahr tragen,  sofern  nur  der  Unfall  sich  ledig- 
lich als  eine  Folge  des  beschleunigten  Motor- 
betriebes darstellt.  Der  Geschädigte  kann 
sich  unter  letzterer  Voraussetzung  nicht  dar- 
auf berufen,  dass  gewisse  Anzeichen,  hier  das 
Scheuen  eines  Pferdes,  auf  die  Möglichkeit 
eines  Unfalles  deuten  Hessen;  die  Berücksich- 
tigung eines  'solchen  Gesichtspunktes  könnte 
in  letzter  Folge  den  Verkehr  mit  Strassen- 
motoren  überhaupt  in  Frage  stellen. 

Es  kann  sich  daher  gegenwärtig  nur  um 
die  Frage  handeln,  ob  der  beklagtische  Wa- 
genführer in  schuldhafter  Weise  ein  Handeln 
oder  Unterlassen  begangen  bat  von  dein  Augen- 
blick an,  als  durch  das  Zurücksetzen  des  kläge- 
rischen Karrens  der  Zusaminenstoss  sich  vor- 
bereitete, ohne  dass  aus  der  damals  beob- 
achteten Fahrgeschwindigkeit  ein  schuldhaftes 
Moment  gefolgert  werden  kann.   Hierbei  er- 
scheint es  ausschlaggebend,  ob  der  Wagen- 
führer durch  Handhabung  der  Bremse  die 
Herrschaft  über  den  Motor  behalten  hat  oder 
nicht.   In  dieser  Hinsicht  hat  die  Beweisauf- 
nahme widersprechende  Bekundungen  nicht 
gezeitigt;  es  stehen  vielmehr  der  bestimmten 
Bekundung  des  Zeugen  Rothen  (Bl.  45),  welche 
den  Wagenführer  zu  entlasten  geeignet  ist, 
lediglich  die  Bekundungen  solcher  Zeugen 
gegenüber  —   Zündorf  (Bl.  21)  und  Abels 
{ Bl.  80)  —  welche  nicht  sowohl  eine  gegen- 
teilige, als  vielmehr  überhaupt  keine  Wahr- 
nehmung gemacht  haben,  letzteres  jedenfalls 
deshalb,  weil  ihre  Aufmerksamkeit  durch  die 
Vorgänge  ausserhalb  des  Motorwagens  ge- 
fesselt war.   Der  Zeuge  Sothen  bekundet  nun, 
dass  das  klägerische  Pferd  30  Schritte  vor 
dem  Motor  scheute,  und  dass  der  beklagtische 
Wagenführer  bei  gleichem  Abstand,  also  so- 
fort, bremste.   Da  weiterhin  derselben  Be- 
kundung zufolge  das  Pferd  sehr  schnell  zu- 
rücksetzte und  andererseits  der  Motorwagen 
die  kurze  Strecke  von  80 Schritten  in  wenigen 
Sekunden  zurücklegte,  so  folgt  daraus,  dass 
zwischen  dem  Beginn  des  Zurücksetzens  und 
dem  Zu8ammenstoss  ein  so  geringer  Zeitraum 
la>r,  dass  der  Motorführer  eine  besondere  Ent- 
schliessung  wohl  überhaupt  nicht  auszuführen 
vermocht  hätte.   Indem  er  möglichst  schnell 
die  Bremse  anzog,  that  er  Alles,  was  er  nach 
d«-r  Lage  der  Umstände  thun  konnte,  dass  er 
aber  die  Herrschaft  über  den  Motor  in  Händen 
behalten  hat.  beweist  die  allgemein  bekundete 


Thatsache.  dass  der  Motor  im  Augenblick  des 
Zusammenstosses  hielt. 

Es  ist  daher  dem  Kläger  nicht  gelungen, 
1  dem  beklagtischen  Angestellten  eine  schuld- 
'  hafte  Veranlassung  des  Unfalles  nachzuweisen, 
so  dass   die  Klage,  wie  geschehen,  abzu- 
weisen war. 

Die  Kostenentscheidung  beruht  auf  §  87, 
I  Z-P.-O. 


Die  Zustimmung  des  Wegeunterhaltungs- 
pflicht igen    sur   Benutzung  Öffentlicher 
Wege  für  Kleinbahnen. 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 
BctftningiraUi  In  Bertin 

ISehluM.} 

Wird  die  Genehmigung  zur  Herstellung 
und  zum  Betrieb»?  der  Bnhn  nicht  er- 
theilt,  so  ist  die  Zustimmung  des  Unter- 
haltungspfliehtigen  zur  Wegebenutzung 
bezw.  der  Ergänzungsbeschluss  ipso  jure 
hinfällig:  ebenso,  wenn  die  genehmigende 
Behörde  das  Projekt  ändert  und  darnach 
ein  anderer  Wegetheil  oder  Weg  erforder- 
lich ist.  als  derjenige,  für  welchen  die  Zu- 
stimmung ertheüt  ist.  Das  Verfahren  muss 
alsdann  wiederholt  werden. 

Wird  die  Genehmigung  ert heilt,  so 
hat  der  Unternehmer,  soweit  dies  vertrags- 
mttssig  ausbedungen  (§  6  Absatz  3)  oder 
im  Ergänzungsbeschlusse  festgesetzt  (§  7 
Absatz  2),  die  Gegenleistung  zu  erfüllen. 
Hiervon  bezw.  von  entsprechender  Hinter- 
legung oder  sonstiger  Sichcrhcitsbcstellung 
kann  die  Erlaubnis»  zur  Inangriffnahme  des 
Weges  für  den  Bahnbau  (Bauerlaubnis*) 
abhängig  gemacht  sein.  Die  einmal  rite 
ertheilte  Zustimmung  bleibt  auch  rechts- 
gültig bestehen,  wenn  ein  Wechsel  in  der 
Person  des  Wegcunterhaltungsptiichtigen 
oder  des  Unternehmers  eintritt,  folgeweise 
auch  die  sich  gemäss  Absatz  2  und  3  dar- 
aus ergebenden  Rechte  und  Pflichten. 

c)  Das  Gesetz  erfordert  die  Zustim- 
mung „des  aus  Gründen  des  Öffent- 
lichen Rechts  zur  Unterhaltung  des 
Weges  Verpflichteten4*.  Dieses  öffent- 
liche Recht  ergiebt  sich  aus  allgemeinen 
Gesetzen,  aus  Provinzial-  oder  Lokal- 
rechten,  weiche  die  Wegebaulast  für  den 
Bereich  ihrer  Gültigkeit  allgemein  oder 
nach  den  verschiedenen  Arten  der  öft'ent- 
lichen  Wege  (Provinzial-.  Kreis-.  Genieinde- 
w«'ge)  regeln.  Sache  der  die  Bahn  geneh- 
migenden Behörde  (§  3)  ist  es.  zu  prüfen, 
und  —  eventuell  durch  Benehmen  mit  der 
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zuständigen  Wegepolizeibehörde  —  fest- 
zustellen, ob  die  vom  Unternehmer  beige- 
brachte Zustimmung  auch  wirklich  die  des 
aus  Gründen  des  öffentlichen  Rechts  Unter- 
haltungspHichtigen ist.  Ist  diese  Frage 
zweifelhaft,  so  bedarf  es  vorab  der  Ent- 
scheidung hierüber  im  Instanzenwege.  Die 
Gründe,  weshalb  das  Gesetz  die  Zustim- 
mung des  aus  Gründen  des  öffentlichen 
Rechts  UnterhaltungspHichtigen  zur  Be- 
nutzung des  Weges  erfordert,  liegen  einer- 
seits darin,  das«  durch  diese  Benutzung  die 
Unterhaltungslasten  und  die  implicite  dn- 
mit  verknüpften  Verfügung»-  und  Nutzungs- 
rechte des  UnterhaltungspHichtigen  alterirt 
werden,  andererseits  darin,  dass  demselben 
für  die  in  der  Regel  erheblichen,  Aufwen- 
dungen, die  er  bisher  auf  die  Instandhal- 
tung des  Weges  geleistet  hat.  bdligcrweise 
eine  Entschädigung  zu  gewahren  ist.  Da- 
her ist  die  Benutzung  von  seiner  Zustim- 
mung abhangig  gemacht,  an  welche  er,  ab- 
gesehen von  der  Uebertragung  eines  ent- 
sprechenden Theils  der  Unterhaltungslast 
auf  den  Unternehmer  (Absatz  2)  den  An- 
spruch auf  eine  angemessene  Entschädi- 
gung (Absatz  3)  knüpfen  kann. 

d)  Das  Gesetz  erfordert  für  die  Be- 
nutzung des  Weges  nur  die  Zustimmung 
des  aus  Gründen  des  öffentlichen 
Rechts  Unterhaltungspflichtigen,  wel- 
chem die  Unterhaltungslast  und  das  damit 
verbundene  Verlügungs-  und  Nutzungsrecht, 
unbeschadet  des  gemeinen  Gebrauchs  des 
Weges,  zusteht.  Die  Zustimmung  des 
Eigen thümers  ist,  soweit  nur  die  Be- 
nutzung des  Weges  in  Betracht  kommt, 
nicht  erforderlich.  Denn  diese  alterirt  nur 
die  Verhältnisse  des  Unterhaltung*  - 
Pflichtigen;  die  Rechte  des  Eigentü- 
mers am  Wegekörper  ruhen  so  lange  und 
soweit,  als  der  Weg  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr dient  und  werden  daher  auch  durch 
die  Mitbenutzung  des  Bahnnnternehmers 
für  sein  dein  öffentlichen  Verkehr  dienen- 
des Unternehmen  an  sich  nicht  berührt. 
Nur  wenn  für  die  Bahn  nicht  bloss  die  Be- 
nutzung des  Weges,  sondern  die  Sub- 
stanz des  Grundeigentums  oder  die 
Rechte  am  Grundeigenthum  in  An- 
spruch genommen  werden,  genügt  die  Zu- 
stimmung des  Unterhaltungspflichtigen, 
bezw.  die  Ergänzung  derselben  gemäss  §  7, 
nicht,  sondern  bedarf  es  der  Verein- 
barung des  Unternehmers  hierüber  mit 
dem  Eigenthümer  und  den  dinglich  Berech- 
tigten und  mangels  einer  Einigung  der 
Zwangsenteignung.  Dies  gilt  auch  für 
den  UnterhaltungspHichtigen,  insofern  er 


zugleich  Eigenthümer  des  Weges 
Die  Annahme,  dass  auch  im  Falle  der  In 
anspruchnahme  der  blossen  Benutzung  d<- 
Weges  seitens  des  Unternehmers  nicht  nur 
die  Zustimmung  des  Wegeunterhaltunj:- 
pflichtigen,  sondern  auch  des  Eigenthümer- 
des  Weges  erforderlich  sei  (Jerusalem. 
§  6,  Anmerkung  2,  o.  27,  Gleim,  §  6.  Ar. 
merkung  2.   und    Erklärung  Reg;< 
mngskommissars  in  der  Abgeordnetenhaus 
Kommission  Drucksache  No.  206.   S.  228i 
ist  rechtsirrthümlich.   Sie  entspricht  den 
geltenden  Rechte  nicht  und  hätte  ändernd 
im  Gesetze  besonderen  Ausdruck  tuidf 
müssen.   Das  Gesetz  vermeidet    es  nh^r 
die  Zustimmung  des  Eigenthümer?  ci 
fordern,  es  verlangt  nur  die  Zustimmur^ 
des  Unterhaltungspflichtig»' u,  so  da« 
e  contr.  zu  folgern  ist,  dass  dir  Zustiin- 
niung  des  ersteren  nicht  erforderlich  >t. 
Dies  hat  darin  seinen  Grund,  dass  durvi. 
die  Benutzung  des  Weges  für  die  Balm  *u 
sich  in  die  Rechte  des  Eigenthümer*  ni  i;: 
eingegriffen  wird,  sondern  nur  in  die  Rc  ..'  •- 
des  UnterhaltungspHichtigen.    Der  Eig'i 
thümer  hat,  so  lange  der  Weg  dein  öffei: 
liehen  Verkehr  gewidmet  ist.   weder  d  .s 
jus  alienaudi  noch  das  jus  disponendi  -r 
besitzt  nur  das   nackte  Eigeuthuinsr«--  ■'<..: 
und    diejenigen    Nutzungsrechte,  welci:-- 
nicht  durch  die  Eigenschaft  des  Wege>  ,ii> 
eines  öffentlichen  und  die  Benutzung  ^ 
solchen  in  Anspruch  genommen  werd»-^ 
Germershausen,    S.  82,    und  Berit)-' 
S.  38,  nehmen  zwar  an.  dass   der  Eig«  t, 
thümer  befugt  ist,  diejenigen    Arten  ii<-> 
Verkehrs,  für  welche  der  Weg  nicht  1». 
stimmt  ist.  fernzuhalten,  also   zu  neu  n 
Arten  stets  seine  Zustimmung  erforderlich 
ist.    Selbst  wenn  dies  richtig  wäre,  wunir 
die  Benutzung  durch  Wagen  der  Bahn  d.-r. 
nur  eine  Art  des  Wagenverkehrs  bilder 
Oder  soll  der  Eigenthümer  auch  über  j-  i 
neue  Art  von  Vehikeln  (Velozipeden.  Mol  r 
wagen,  Dampfdroschken  u.  s.  w.)  zu  l" 
stimmen  haben?    Zu  welchen  Sehwieris 
keiten  und  Verkehrsstörungen  würde 
derartiges  Recht  des  Eigentümers  führe  ri'' 
Indem  der  Unternehmer  die  Benutzung  <1<?* 
öffentlichen  Weges  für  die  Bahn,  d.  h.  für 
ein  gleichfalls  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienendes  Unternehmen  fordert,   greift  <t 
nur  in  die  öffentlich-rechtlichen  Rech!' 
und  Pflichten  des  Unter  halt  ungspfüch- 
tigen.  nicht  in  die  privatrechtlu ■lici 
des  Eigenthümers  ein.    Für  diesen  ^»r 
grössert  sich  die  auf  dem  Wegeeigenüriru 
ruhende  öffentlich-rechtliche  Last  dadurch 
nicht,  dass  neben  allen  anderen  Verkehrs 
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Interessenten  auch  der  Huhnunternehmer 
un  der  Wegebenutzung  Theil  nimmt.  Dir 
Motive  betonen.  dass  die  im  §  6  vorge- 
sehenen Abmachungen  zwischen  dein  Unter- 
lialtungspHichtigen  und  dem  Unternehmer 
nicht  kraft  Privatrechts  erfolgen,  son- 
dern auf  dem  Boden  des  öffentlichen 
Rechts  stehen.  Nur  wenn  der  Unterneh- 
mer für  seine  Zwecke  das  Wegeeigen- 
t h u in  in  Anspruch  nimmt,  also  die  Sub- 
stanz des  Weges  ganz  oder  theilweise.  in- 
dem er  z.  B.  den  Weg  oder  einen  Wege- 
theil  für  den  Bahnbau  und  demgetnäss 
Unterbrechung  des  öffentlichen  Verkehrs 
auf  demselben.  Abgrabung,  Verlegung  des 
betreffenden  Wegethcils  fordert,  greift  er 
in  das  Hecht  des  Eigenthümers  ein  und 
ist  dessen  Genehmigung  bezw.  die  Ent- 
eignung geboten. 

In  der  Kommission  des  Abgeordneten- 
hauses berührte  ein  Mitglied  diese  Frage 
nur  von  dem  Standpunkte  aus,  dass  der 
Uuterhaltungspflichtige  eines  Weges  nicht 
Eigenthümer  desselben  sei  und  dass  als- 
dann «las  in  den  6  und  7  vorgesehene 
Verfahren  gegen  Artikel  IX  der  Ver- 
fassung zu  Verstössen  scheine.  Darauf 
erwiderte  der  Kegierungskommissar,  indem 
er  zwischen  dem  Fall,  das»  Eigenthümer 
und  UnterhaltungspHichtiger  v  e  r  s  c  Ii  i  e  d  e  n  e 
Personen  oder  dieselben  seien,  unter- 
schied, der  erstere  Fall  berühre  die  Vor- 
lage nicht,  bezüglich  dieser  greife  §  6  nicht 
Platz  und  hleibe  der  Unternehmer  auf  güt- 
liche Vereinbarung  angewiesen;  im 
zweiten  Falle  dagegen  trete  angesichts 
der  Natur  des  öffentlichen  Weges  als  eines 
dem  «"iflentlichenDienste  gewidmeten  Grund- 
stücks die  privatrechtliche  Seite  des  Eigen- 
thums au  dem  Wege  ganz  zurück  und  sei 
es  daher  zulässig,  die  Zustimmung  zu  einer 
Beschränkung  dieses  Eigeiithums  im  öffent- 
lichen Interesse  ergänzen  zu  lassen. 

Indess  dieser  Auffassung  kann  nicht 
beigepflichtet  werden.  Es  liegt  kein  Grund 
für  eine  derartige  Unterscheidung  vor,  je 
nachdem  Eigenthum  und  Unterhaltung»- 
[•llicht  in  einer  Hand  oder  in  verschie- 
denen Händen  sind.  Eine  solche  Unter- 
scheidung hat  im  Gesetze  keinen  Ausdruck 
gefunden.  Das  Enteignuugsgesetz  (§  4)  er- 
fordert in  allen  Fällen  auf  Grund  des  Ar- 
tikels IX  der  Verfassung  für  Beschränkun- 
gen des  Eigenthums,  welche  dic  Dauer  von 
3  Jahren  überschreiten,  die  Durchführung 
des  Enteignungsverfahrens.  Man  kann  sich 
darüber  nicht  durch  die  ganz  unbestimmte 
und  dehnbare  Erklärung  hinweghelfen,  dass 
bei  öffentlichen  Wegen,  welche  im  Eigen- 


thum des  Unterhaltungspflichtigen  stehen, 
„die  privatrechtliche  Seite  des  Eigenthums 
ganz  zurücktrete"  und  daher  von  der 
Enteignung  abgesehen  werden  könne.  Für 
ein  solches  „Zurücktreten"  der  privatrecht- 
lichen Seite  des  Eigenthums  fehlt  jede  ge- 
setzliche Basis.  Eine  derartige  Annahme 
ist  ganz  willkürlich  und  verstösst  gegen 
Artikel  IX  der  Verfassung.  Es  ist  auch 
nicht  ersichtlich,  weshalb,  im  Falle  Eigen- 
thum und  Unterhaltungspflicht  in  verschie- 
denen Händen  sind,  die  privatrechtliche 
Seite  des  Eigenthums  weniger  zurücktritt, 
als  wenn  beides  in  einer  Hand  liegt,  und 
demgemäss  in  dem  einen  Falle  —  mangels 
gütlicher  Vereinbarung  —  das  Enteignungs- 
verfahren, im  anderen  Falle  das  Verfahren 
gemäss  §§  6.  7  Platz  greifen  soll.  Das 
Richtig«-  liegt  darin,  dass  durch  «lie  Mitbe- 
nutzung des  Unt«'rnehmers  «1er  d«-m  öffent- 
lichen Verkehr  dieneinlen  Bahn  das  Privat- 
eigenthum  «les  Wegeeigenthümers  au  sich 
überhaupt  nicht  berührt  wird,  sondern  nur 
«las  Verhältniss  zu  «len  aus  Gründen  «les 
öffentlichen  K«'ChtsUnterhaltungsptlichtigen, 
und  dass  <-s  daher  —  weil  es  sich  nur  um 
ein  öffentlich  -  rechtliches  Verhältniss 
(wenngleich  mit  gewissen  privatrechtlichen 
Kons«*«  menzen)  handelt,  wie  die  Motive  zu 
§  6  ausdrücklich  betonen  —  einer  Enteig- 
nung, gleichviel  in  welcher  Hand  das  Eigen- 
thum des  Weges  ist,  überhaupt  nicht  be- 
darf, sondern  das  in  den  §§  6  und  7  ge- 
setzlieh geregelte  Verfahren  g«-nügt.  Nur 
wenn  das  Privateigenthum  oder  die 
Hechte  daran  vom  Unternehmer  in  An- 
spruch genommen  werden,  genügt  die  Zu- 
stimmung des  aus  Gründen  des  öffentlichen 
Rechts  Unterhaltungspflichtigen  nicht,  son- 
dern bedarf  es  in  allen  Fällen,  mangels 
gütlicher  Vereinbarung,  d«-r  Enteignung. 

e)  Der  Zustimmung  des  nach  öffent- 
lichem Hecht  Wcgeunterhnl  tungspf  lich- 
tigen b«-zw.  der  Ergänzung  dieser  Zustim- 
mung bedarf  es  dag«'gen  ausnahmslos  in 
allen  Fällen,  also  auch  dann,  wenn  einem 
Andern  privatrechtlich  «liesem  gegenüber 
«lie  UnterhaltungspHicht  obliegt.  Die  Zu- 
stimmung ist  aber  nur  für  Benutzung  des 
öffentlichen  Weges  ertheilt.  «1.  h.  also  nur 
solange,  wie  der  Weg  den  Charakter  «  ines 
öffentlichen  besitzt.  Sobald  er  diese  Eigen- 
schaft verliert,  zessirt  auch  Pflicht  und 
Hecht  des  Unterhaltungspflichtigen  und  «la- 
mit  auch  die  Zustimmung  desselben.  Es 
ist  alsdann,  wenn  es  nicht  bereits  gesche- 
hen, eine  entsprechende  Regelung  d«'s  Ver- 
h/lltnisses  zum  Wegeeigcnthümer  eventuell 
im  Weg«-  der  Enteignung  erforderlich. 
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f)  Ein  Antrag,  dass  in  allen  Fallen  auch 
die  Zustimmung  derjenigen  Gemeinden 
(Stadt-  und  Landgemeinde,  Gutsbezirk), 
welche  von  dem  öffentlichen  Wege  be- 
rührt werden,  beizubringen  sei,  wurde  als 
überflüssig  und  die  Forderung  der  Klein- 
bahnen erschwerend  abgelehnt.  Die  Ge- 
meinden seien  in  der  Lage,  durch  die  Wege- 
polizeibehörde (§  8  des  Gesetzes)  ihre 
etwaigen  Bedenken  und  Einsprüche  geltend 
zu  machen. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Elektrische  Strassenbabn  Barmen 
Elberfeld. 

Das  Berichtsjahr  1896  hat  im  allgemeinen 
den  Erwartungen  einer  weiteren  Zunahme  des 
Verkehrs  und  der  Einnahmen  entsprochen. 
Die  Einnahmen  betrugen  insgesammt  1160  569 
(1086544)  M,  die  Ausgaben  644  109  (675  888)  M, 
so  dass  ein  Bruttoüberschuss  von  516  460 
(460  667)  M  verbleibt.  Es  wurden  insgesammt 
geleistet  3  627  806  (8289249)Wagenkm1  worunter 
1 239033  (1068109)  km  der  Beiwagen,  oder 
97  813838  i87  762847)  Platzkm.  Befördert  wur- 
den 12  658  030  (10  476  680)  Fahrgäste.  Es  ent- 
fallt eine  Einnahme  von  48,«  (46,))  Pf  auf  das 
Zugkilometer,  von  82  (31^)  Pf  auf  das  Wagen- 
kilometer und  von  l,i»  (l,u)  Pf  auf  das  Platz- 
kilometer.  Dagegen  betragen  die  Ausgaben 
(ohne  Berücksichtigung  der  vierprozentigen 
Betriebsabgabe  an  die  beiden  Städte)  27  Pf 
für  das  Zugkilometer,  17j>  (17,s)  Pf  für  das 
Wagenkilometer,  0,««  Pf  für  das  Platzkilo- 
raeter,  5\i  Pf  für  jeden  Fahrgast  und  56029  M 
für  das  Kilometer  Dahn  länge.  Die  Betriebs- 
ausgaben für  das  Wagenkilometer  setzen  sich, 
wie  folgt,  zusammen: 

Verwaltung  und  Direktion  .  1,3  (  Pf, 

Betrieb   4,5  (  4,s)  „  , 

Zugkosten   9,o  (  8,8)  „  , 

Wagenunterhaltung ....  0,9  (  0.»)  „  , 

Oleisunterhaltung    ....  1,4  (  ],s)  „  , 

Geländeunterhaltung  ...  0,4  (  0,4)  „  , 

Allgemeine  Unkosten  ...  0,4  (  0,8)  „  , 


Summe 


17,»  (17,»)  Pf. 


Verstärkung  der  grösstenteils  noch  an*  dot 
Pferdebetrieb  stammenden  Gleise  sinken  «er- 
den. Die  BetriebslXnge  beträgt  uiiverindm 
II, ros  km,  die  wirkliche  Gleialange  Ujn  tu- 
mit  84  Weichen.  Es  sind  vorhanden  65  Vieh- 
wagen, 57  geschlossene  und  42  offene  ?wr 
wagen.  Von  dem  Bruttogewinn  von 
entfallen  auf  Abgabe  an  die  beiden  Stt+r 
45  987  M,  auf  den  Obligationendienst  1360-.-  X 
auf  den  Erneuerungsfonds  140  000  M,  auf  de: 
Aktien-Tilgungsfonds  8250  M,  auf  die  yesru 
liehe  Rücklage  9690  M.  auf  Tantieme  93*  K 
auf  121/» %  Dividende  für  1,m  Mill.  Mark  Akt  « 
kapital  156250  M,  auf  die  Genussscheine  tin 
Mark,  auf  Saldovortrag  7664  M.  Die  Ge- 
schäft ist  belastet  mit  l,u  Mill.  Mark  Akn* 
kapital  und  mit  einem  Obligationenkonto  m 
2947  200  M;  es  stehen  ferner  zu  Buch  die  Kre- 
ditoren mit  68084  M,  das  Aktien-Tilgw< 
konto  mit  17  758  M,  das  Obligationen-Tilgns?- 
konto  mit  36000  M,  das  Rücklagekonto  a 
15768  M,  das  Erneuerungsfonds  -  Konto  c 
160629  M,  demgegenüber  weiter  da*  Gnv. 
stück-  und  Gebäudekonto  mit  524  636  M.  ii 
Konzessions-  und  Bahnkörperkonto  mit  24»v 
Mark,  das  Strecken  -  Ausrüstungskonto  c ' 
407  176  M,  das  Wagenkonto  mit  831  &47  M  d« 
Konto  der  Vorrätho  und  Betriebsmateriii:«: 
mit  71 920  M,  das  Mobilienkonto  mit  61r8  H 
das  Effektenkonto  mit  860000  M,  das  Kuu 
konto  mit  7046  M,  die  Debitoren  mit  396^  H 
Die  Gesellschaft  bearbeitet  das  Projekt 
einer  weiteren  Bahnverbindung  zwischen!*' 
men  und  Elberfeld  über  Ostersbaum. 

Die  in  Verwaltung  der  Gesellschaft  steb«.d 
städ  tische  elektrischeStrassenbahnElb?: 
feld  Nord-Süd  erzielte  in  dem  Zeitraum tm 
1.  Juli  1897  bis  80  Juni  1898  eine  Betr*- 
einnahme  von  149  3«  0  M,  während  die  Ae> 
gaben  1 89  602  M  ausmachten.  Bei  einer  Betrieh 
länge  von  4j  km  entfällt  auf  das  Wageaki* 
meter  eiue  Einnahme  von  29,?  Pf,  eine  Ab- 
gabe von  27,8  Pf,  geleistet  sind  602063  Wapes 
kiloineter  und  befördert  1 577  H16  Fahrgi»* 
In  den  Detriebsausgaben  von  27,h  Pf  für 
Wagenkilometer  flguriren  die  Zugkosien  > 
zwei  Elektromotoren)  mit  15^  Pf,  der  Betrieb  n." 

4.  *  Pf,  die  Verwaltung  mit  1,7  Pf,  die  fünfp» 
zentige  Verzinsung  an  die  Stadt  Elberfeld  w'< 

5,  *  Pf.  Der  Stromverbrauch  stellte  sieb  »' 
586  Wattstunden  für  das  Wagenkilometer  Tc: 
den  Einnahmen  entfallen  2,4s<y0  auf  Abcn« 
ments. 


Die  Betriebsausgaben  stellten  sich  auf 
66,01  •»„  der  Betriebseinnahmen. 

Von  der  Betriebseinnahme  entfallen  7,»% 
auf  Abonnements.  Der  durchschnittliche  Strom- 
verbrauch stellte  sich  auf  390  Wattstunden  für 
das  Motorwagenkilometer  und  auf  130  Watt- 
stunden für  das  Beiwagenkilometer.  Zu  der 
Steigerung  der  Ausgaben  dem  Vorjahre  gegen- 
über wird  bemerkt,  dass  das  Fahrpersonal 
höhere  Löhne  erhielt  und  dass  die  Kosten  der 
Gleisuntcrhaltung  erst  nach  Erneuerung  und 


t.  Stuttgarter 


Der  Bau  der  neuen  Linie  Schwabstratf*- 
Westbahnhof  konnte  im  Berichtsjahre  1H96JN-' 
theilweise  vollendet  werden.  Die  mit  erb«* 
liehen  Kosten  versuchte  Verstärkung  eimr?' 
alter  Gleisstrecken  durch  blosses  Unterstopfc 
hat  bei  dem  zu  wenig  durchlässigen  Veur 
gründe  keinen  Erfolg  gehabt,  es  wird  de*k»ft 
mit  Herstellung  einer  beaseren,  festgewsh** 
Unterbettung  und  mit  Auswechselung  ein*- 


Digitized  by  Google 


a  Kleinbahn-Verwalt.] 
1889    Scptamber.  J 


ner  Gleisstrecken  vorgegangen  werden.  Der  Kapital  der  Cannstatter  Strassenbahn-Gesell- 
Bcricht  stellt  fest,  dass  die  im  Berichtsjahre  schuft  gezeichnet,  die  Ausführung  der  neuen 
stattgehabte  Verkehrssteigerung  wesentlich  Linien  nach  Ostheim,  Gablenberg  und  Gais- 
auf  die  bedeutende  Ausdehnung  des  Betriebes  bürg  steht  infolge  neuer  Vereinbarungen  über 
zurückzuführen  ist.  Der  durch  die  Allgemeine  den  Tarif  (3  km  für  10  Pf,  5  km  für  16  Pf  und 
Elektrizitätsgcsellschaft  in  Berlin  ausgeführten  mehr  als  5  km  für  20  Pf)  in  Aussicht.  Zu- 
elektrischen Installation  des  Betriebes  wird  gleich  soll  der  Ronzessionsvertrag  bis  Ende 
alles  Lob  gezollt,  der  Betrieb  funktionirt  vor-  1980  verlängert  werden.  Dem  Bericht  ist  eine 
zuglich.  Es  betrugen  die  Betriebseinnahmen  Uebersichtskarte  über  den  Ausbau  des  ge- 
1  0J0408  M  bei  einer  Betriebslänge  von  21  km,  sammten  Bahnnetzes  beigegeben, 
die  Ausgaben  648470  M,  so  dass  ein  Brutto- 

Ueberschuss  von  441  988  M  verbleibt.   Bei  einer  3.  Nürnberg  Partner  Htrassenbahn-GeseU- 

Leistung  von  2  486  180  (2  317913)  Wagenkm,  schaft. 
worunter  220221  (IM 393)  Beiwagenkm,  stellt  Die  Betriebseinnahmen  des  Berichtsjahre» 
sich  somit  die  Einnahme  auf  43,»  (41,»i)  Pf  und  waren  grösser  als  diejenigen  aller  Vorjahre 
die  Ausgabe  auf  26,»  (26\a»)  Pf  für  das  Wagen-  seit  dem  Bestehen  des  Unternehmens.  Mit 
kilometer.  Der  Stromverbrauch  für  das  Wagen-  dein  20.  Juli  war  der  Umbau  sammtlicher 
kilometer  stellt  sich,  wenn  der  Beiwagen  zu  Linien  in  elektrischen  Betrieb  vollendet,  zu- 
73  des  Motorwagens  gerechnet  wird,  auf  570  gleich  wurde,  mit  Ausnahme  der  Linie  Laufer- 
Wattstunden  oder  auf  <J,»4  Pf  bei  einem  Strom-  thor— St.  Jobst,  überall  der  Fünfminutenbetrieb 
preis  von  12  Pf  für  die  Kilowattstunde.  Die  eingerichtet  und  ferner  ein  Normalarbeitstag 
Ausgaben  betrugen  ohne  Einrechnung  der  Ab-  von  10  Stunden  nebst  erhöhten  Löhnen  für 
gaben  66,««  (68,69)  %  und  mit  Einrechnung  der  das  gesammte  Personal  eingeführt.  Dass  durch 
Abgaben  69,«  (6 1,3«)  %  der  Einnahmen.  Beför-  letztere  Massnahmen  die  Betriebsausgaben  er- 
dert  wurden  insgesammt  9910821  (9  020622)  heblich  vergrössert  wurden,  ist  selbatverständ- 
Fahrgäste,  trotz  der  erheblichen  Steigerung  lieh.  Der  Betrieb  wurde  auf  sämmtlichen 
der  Frequenz  fanden  verhältnissmässig  wenig  '  Linien  bis  Nachts  11  Uhr  ausgedehnt,  für  die 
Unfälle  statt.  Die  Gesammtkosten  des  Strom-  kalte  Jahreszeit  wurden  sammtliche  Motor- 
verbrauchs stellen  sich  auf  166 068  M,  die  Löhne  wagen  mit  amerikanischen  Standard-Heizöfen 
des  Schaffner-  und  Fahrpersonals,  der  Schlosser  versehen.  Wesentliche  Verbesserungen,  Er- 
u.  s.  w.  auf  259  998  M.  Von  dem  Bruttogewinn  Weiterungen  und  Verstärkungen  des  ge- 
von  441  938  M  werden  verwendet  auf  Abschrei-  sammten  Bahnbetriebes  sind  beschlossen, 
bungen  und  Betriebsreservo  160  549  M,  dar-  Sämmtliche  ältere  Gleise  sollen  erneuert  wer- 
unter  59  306  M  für  den  Erneuerungsfonds,  so-  den,  die  elektrische  Zentrale  wird  erheblich 
dann  für  den  Reservefonds  14  569  M,  für  Tan-  erweitert  und  erhält  eine  grosse  Bufferbatterie, 
tieme  7173  M,  für  9,j°/o  Dividende  an  die  24  neue  einachsige  Motorwagen  mit  Schuckert- 
Prioritätsaktien  16625  M,  für  8!/>%  Dividende  scher  Installation  sind  in  Auftrag  gegeben, 
an  die  Stammaktien  208796  M,  für  einen  be-  Am  Ende  des  Berichtsjahres  betrug  die  Be- 
sonderen Reservefonds  I3ti82  M,  für  die  Pen-  triebslänge  26,oa  km,  die  Baulänge  aller  Gleise 
siouskasse  der  Angestellten  6000  M,  für  den  dagegen  49,'»  km.  Vorhanden  waren  68  Motor- 
Speziaireservefonds  26000  M,  für  den  Vortrag  wagen  und  88  Anhängewagen  mit  zusammen 
9275  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  4806  Plätzen,  ferner  eine  grosse  Anzahl  von 
Aktienkapital  von  3  Milt.  Mark  und  mit  einem  Arbeitswagen.  Von  den  früheren  Pferden  sind 
Obligationenkonto  von  687  320  M,  ferner  stehen  noch  10  Stück  beibehalten  worden.  Die  Ge- 
zu  Buch  das  Hypothekenkonto  mit  56000  M,  saramteinuahme  betrug  1345  566  (1058  370)  M 
diverse  Kreditoren  mit  63  624  M,  das  Pensions-  oder  27,u  %  mehr  als  im  Vorjahre,  und  zwar 
fondskonto  mit  17  485  M,  das  Reservefondskonto  entfielen  hiervon  1254  677  (982  995)  M  oder  ein 
mit  159  231  M,  der  besondere  Reservefonds  mit  Plus  von  27,s3°o  auf  Fahrscheine.  Befördert 
20  163  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  116503  M,  wurden  U 718  768  (8806  101)  Fahrgäste  ohne 
der  Botricbs-Rcservefonds  mit  76  701  M.  das  Einrechnung  der  Abonnenten,  was  einem  Mehr 
Spezialrescrvekonto  mit  61  647  M,  die  Kosten  von  33,o*%  entspricht.  Die  Einnahme  aus 
des  Gleisstopfens  mit  34998  M,  die  Abschrei-  Abonnements  betrug  80  447  (60  924)  M  oder 
buugskonti  mit  803  568  M,  demgegenüber  das  32,01%  mehr  als  im  Vorjahre.  Die  Beförderung 
Hochbau-  und  Grttndstückkonto  mit  1  211  156  eines  Fahrgastes  ergab  eine  durchschnittliche 
Mark,  das  Bahnbaukonto  mit  1713805  M,  das  Einnahme  von  10,7  (U,s  Pf.  Der  Wagentag 
Inventarkonto  mit  114  3M2  M.  das  Wagenkonto  brachte  durchschnittlich  51,ss  (53,sa}  M  Ein- 
mit  1 138236  M,  die  elektrische  Bahnausrüstung  nähme  und  verursachte  87,«i  (38,t,s)  M  Ausgabe, 
mit  378  629  M,  das  Maschinenkonto  mit  25  634  Ohne  die  Zinsen  der  Obligationen  und  ohne 
Mark,  das  Kautionenkonto  mit  27  223  M,  das  die  Rücklagen  betragen  die  Betriebskosten 
Materialienkonto  mit  128  627  M,  das  Uniformen-  61, n  (62,»o)  %  der  Einnahmen.  Die  Gesammt- 
konto  mit  61  048  M,  das  Debitorenkonto  mit  einnahmen  des  Unternehmens  sind  von  453  441 
546  855  M.  endlich  die  Betheiligung  an  den  Mark  im  Jahre  1890  auf  1335  274  M  im  Jahre 
Cannstatter  Strassenbahnen  mit  86 796  M.  Die  1898  gestiegen.  Beschäftigt  wurden  403  (  230) 
Steuern  und  Abgaben  sind  mit  56425  M  aus-  Personen.  Im  ganzen  sind  geleistet  worden 
gewiesen.   Die  Gesellschaft  hat  fast  das  ganze  3  892  191  Wagenkrn,  wovon  auf  die  Motorwagen 


Amerikanische  Patente. 


rNutbrtl  to  V«s? 
[Dcauciiet  Sfrma: 


3  082  546  Wagenkm,  auf  die  Anhängewagen 
678488  Wagenkm  und  auf  den  Pferdebetrieb 
981 167  Wagenkm  entfallen.  Die  Einnahmen 
für  das  geleistete  Wagenkilometer  betrugen 
84,«  Pf,  die  Ausgaben  22  Pf.  Die  Kosten  des 
Stromes  für  das  Wagenkilometer  stellen  sich 
auf  3,»  Pf,  wovon  2,6  Pf  auf  Kohlen  entfallen. 
Im  Pferdebetrieb  betrugen  die  Zugkosten  l.i  Pf 
für  das  Wagenkilometer  ohne  das  Fahr- 
personal,  einschliesslich  des  Fahrpersonals 
stellen  sich  die  Zugkosten  auf  durchschnittlich 
7,&  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Im  Berichts- 
jahre ereigneten  sich  41  Unfälle  oder  ein  Un- 
fall auf  286824  Fahrgäste,  nur  in  7  leichteren 
Fällen  kam  die  Haftpflicht  der  Gesellschaft  in 
Frage.  Der  Reservefonds  der  Strassenbahn- 
Krankenkasse  betrug  8600  M.  Von  dem  Brutto- 
Betriebsgewinn  von  499398  M  werden  ver- 
wendet 22500  M  für  Obligationenzinsen,  38498 
Hark  für  die  jährliche  Rücklage,  ferner  für 
Bahn  Verbesserung  2000  M,  für  den  Unter- 
stützungsfonds 6000  M,  für  Tantiemen  60069 
Mark,  für  10  «/0  Dividende  an  die  alten  Aktien 
180 00U  M,  für  6%  Dividende  an  die  neuen 
Aktien  90000  M,  für  Gewinnanteil  an  die 
Städte  Nürnberg  und  Fürth  99  363  M,  für  den 
Vortrag  8978  M.  Von  der  Brutto-Einnahme  er- 
hält die  Stadt  Nürnberg  ferner  66  768,7  M,  die 
Stadt  Fürth  8011,6  M,  die  Gesammtabgabe  an 
beide  Städte  einschliesslich  des  Gewinnanteils 
beträgt  174 138,«  M.  Dem  Ernouerungskonto 
für  die  elektrische  Einrichtung  werden  94,634,3 
Mark  zugeführt.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem.  Aktienkapital  von  8,6  Mill.  Mark, 
ferner  stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit 
1  972  741  M,  der  Spezial-Reservefonds  mit  60672 
Mark,  der  Amortisationsfonds  mit  362  261  M, 
der  Unterstützungsfonds  mit  35  631  M,  der  Er- 
neuerungsfonds für  elektrische  Installation  mit 
48  772  M,  der  Gleiserneuerungsfouds  mit  66698 
Mark,  die  Kreditoren  mit  100214  M,  demgegen- 
über das  Bahubaukonto  I  mit  1,*  Mill.  Mark, 
Bahnbaukonto  II,  Depots  und  neue  Betriebs- 
mittel mit  680000  M,  das  elektrische  Betriebs 
anlagekonto  mit  2  526753  M,  das  Grundstück- 
konto mit  416495  M,  das  Hauptbankkonto  II 
mit  »62251  M,  endlich  die  Debitoren  mit  897  880 


höhter  Betriebsleistung  um  37  MX>  M  hob«;  ■  • 
im  Vorjahre.  Der  Ueberschuss  von  155*  \| 
wird  zur  Amortisation  der  Bahnanlagen  ver- 
wendet, der  Bahnbetrieb  hat  also  auch  im  Er 
richtsjahre  noch  keinen  Reingewinn  emel; 
Das  Resultat  des  Betriebes  der  KrafUuiiot 
ist  dagegen  günstiger.  Es  wurden  hier  eitirr 
nommen  286736  M,  die  Ausgaben  betrug 
136 161  M.  Erzeugt  wurden  2,»  Mill.  Kikwir 
stunden  bei  einer  um  nur  19500  M  höbe*: 
Ausgabe  als  im  Vorjahre.  Die  Betriebtkoiut 
sind  durch  neue  Einrichtungen,  tnabecoodtr 
durch  die  verbesserte  Reinigung  und  W 
wämiung  des  Kesselwassers  und  durch  Ab- 
stellung einer  Bufferbatterie,  wesentlich  e 
mässigt  worden.  Weitere  Verbesserungen  ir 
Zentrale  stehen  bevor,  u.  a.  die  Aufotella.: 
einer  lOOOpferdigen  liegenden  Dampftaiudi  ^ 
an  Stelle  der  vorhandenen  3  Stück  aoopferd.^ 
Maschinen.  Die  Verwaltung  hofl%  aiu  de- 
zentrale viel  bessere  Resultate  zu  eniela. 
wenn  ihr  die  Stadtverwaltung  von  Btnsr- 
bczüglich  der  Stromabgabe  an  Privat«  me- 
freie  Bland  lassen  würde.  Aus  dem  Betnet- 
überschuss  der  Zentrale  von  120 62m  M  «rr«J* 
69049  M  für  Abschreibungen  auf  die  Zentn> 
und  20000  M  für  Abschreibungen  auf  B»k 
konto  (Iiier  reichen  die  im  Bahnbetriebe  mIIk 
erzielten  Ueberschüsse  zu  einer  einigerm«*: 
genügenden Abschreibungnicht  aus)venreiidr; 
von  dem  Rest  von  31579  M  erhalten  die  Aktr. 
Lit.  A  8°/o  und  die  Aktien  Lit.  B  4%  Dividetd* 
während  1579  M  dem  Reservefonds  überwies 
werden.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  n. 
9000UO  M  Aktienkapital '  (hiervon  6W0O'  1 
Lit.  A  und  300000  M  Lit.  B),  mit  einem  Pfo: 
brief-Bankkonto  von  687  190  M,  einer  Anleir- 
von  500000  M  bei  der  Stadt  Barmen,  der  E< 
servefonds  beträgt  8105  M,  dagegen  stehen  v. 
Buch  die  Zahnradstrecke  mit  642 3t«  M.  d 
Adhäsionsstrecke  mit  523  371  M,  die  Km 
Station  mit  629  116  M,  die  Grundstücke  n. 
238  502  M,  die  Debitoren  mit  53  690  M.  i* 
Bankkonto  mit  24829  M  und  das  KassakDDt 
mit  18286  M.  Einzelnachweise  über  die  6^ 
triebsleistungen,  die  Einnahmen  und  die  An- 
gaben werden  nicht  initgetheilt 


4.  Barmer  Bergbahn,  Aktiengesellschaft, 
in  Barmen. 

Der  Bahnbetrieb  ist  im  Berichtsjahre 
(1.  April  ltc.18  bis  31.  März  1809)  normal  ver- 
laufen. Die  Gesammteinnahme  betrug  ein- 
schliesslich Güterverkehr  und  Abonnements 
162  6H6  M,  wovon  auf  Abonnements  9571  M  oder 
61|^0|o  der  Einnahmen  entfallen.  Der  Güter- 
verkehr ist  mit  nur  34<K)  M  Einnahme  weit 
hinter  den  Erwartungen  zurückgeblieben.  Be- 
fördert wurden  ohne  Abonnenten  585710 
(639 135;  Fahrgäste.  Die  Betriebsausgaben 
beider  Bahnen  (Zahnrad.streckc  und  Adhusions- 
streeket  werden  mit  127  083  M  ausgewiesen, 
sie  sind  wegen  der  diesmaligen  Errechnung 
von  24  600  M  für  Stromkosten  und  wegen  er- 
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Mitgetaallt  durch  da«  rMttntbareaa  f<x 

M.  Schmotz. 
lo*  eniear  in 


Die  VerelnsTerwaltangcQ  erlnHen  *uf  Vcrl&nfM 
Patantaawalt  M.  Sohmets  in  Aachen  unentceltlk*«  l«**1* 


1.  Schienenbefestigiing 

Auf  der  hölzernen  Schwelle  a  liegt  •>'£• 
Eisenplatte  6.  deren  Enden  uiiLg<''"f' 
sind.   Die  letzteren  umfassen  die  uar 
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An  dem  auf  den  Wagenachsen  ruhen-  niedergedrückt  werden  können.  Mit  den 
den  Rahmen  a  und  dem  Bügel  b  sind  die  Führungen  der  Bremsschuhe  sind  Sand- 
Bremsschuhe  c  vertikal  geführt,  die  ver-  streuvorrichtungen  f  so  verbunden,  dass, 
mittels  der  Winkelhebel  d  und  der  Ketten  <  wenn  die  Bremse  in  Tbfttigkeit  tritt,  auch 
von  der  Wagenplattform  auf  die  Schienen  Sand  auf  die  Schienen  gestreut  wird. 


8.  Kontaktstange. 


Das  obere  Ende  der  Stange  ist  gabel-  Einschnitten  versehen,  in  welchen  horizon- 

fönnig.   In  dem  unteren  Theil  der  Gabel  tale  Rollen  6  gelagert  sind,  deren  oberer 

ist  die  vertikale  Kontaktrolle  a  gelagert.  Flansch  über  den  Leitungsdraht  greift,  um 

Die  Gabelsch«'nkel  sind  mit  horizontalen  ein  Abspringen  der  Stange  zu  vermeiden. 


Das  Kad  besitzt  einen  Gnssstahlkranz,  Die  Xabe  besteht  aus  Gusseisen  und  die 
an  welchem  die  aus  sähem  Schweisseisen  Speichen  sind  in  derselben  durch  Bolzen 
begehenden  Speichen  tVstgeschweisst  sind,  befestigt. 
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V.  Betriebs-Erjjebnisse  im  Monat  Juli  1899 


Name  der  Kit mhahnverwaltung 


Monat  Juli  1899 
Be-        Oe-  Betriebs 


lange  Wagen- 
km  km 


M 


Gleicher  Monat  de« 
Vorjahres 

tr?.ta-    leistete  B*Web' 
lange  Wagen- 
km        km  M 


Vom  1.  Janaer  bsi  h 

31.  Juli  läse  *■  Trr»k* 

Betrieb»-    n  B*a» 


Geleistete 
Wagenkm 


Oelfutft» 
•  * 

W 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 
Aibling-—  Feilnbach.  Lokalbahn  . 
Allg.  Lokal  -  n.  8trb.-G  es.  In  Berlin 1 ) 


Xeue  Berliner  Pferdebahn  .  . 
Haveet,  i  Bonner  Straub.  P/erdeb. 
Contag  l  do.  Dainpfb 
ft  Co.  I  Brandenburg.  Straseenb 
Bremer  8traasenbahn 
Breelauer  Stramenelsenbahn-Gcs. 
Elektrische  Btrassenbahn  Breslau 
Grosse  Casseler  8traaeenb  -A.-G  . 
Coblenter  Straseenbahn-Gesellsen. 

COthener  Kleinbahn  

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  .  . 
Deesaui  r  Slraaeenbahn-Oe».  .  . 
Dessau  Radegasler  Bahn  .... 
Deutsche  8tras8enb.-Gesi.Dies  len 
Dresdener  Straseenbahn  .... 
Elektrische  \  Baxmen-Elborfeld  . 
8traaseab.  \  Elberfeld  Nord-Sud 
Stadt  elektr.  8  trassenb.  Dannstadt 
EUklr.BtraMb.d.BLat«tbelm-Buhr 
Erfarter  Elektr. 
Frankfurt- 


-O. 


Heidelberger  Strassen-  /  Pferdeb. 
a.  Bergbahn-Gesellsch.  \  Bergb.  . 

Hlrschberger  Thalbahn  

HQnunltnger  Kreisbahn.  ... 
Kölnische  Strasseobahn-Gee.  .  . 
Lelpiiger  Elektr  Straseenbahn  . 
Grosse  Leipziger  Straseenbahn 
Magdeburger  Strajiseneiupnl'.  Oes 
Mannbeim-LudwlgahafenerTramb. 
Munchener  Trambahn-Aktien  ge«. 
Nieder  waldbahn-Ges.  .Endesbelm) 
Nnraberg-FQrther  Straaseab.-Gee. 
f'asencr  Sti  .i«i»enbatin  .... 
Kemscheider  s  t  rannen  bahn  lies 
Betr.  |  Bochum  •  Gelsenkiroheoer 

Ton  |  Straseenbahn  

a&H  I  WOrabnrger  Stransenbahr. 
8Udt  Straesenbahn  Oberhansen  . 
Stettiner  8trasseneisenbahn  .  .  . 
Strasaeneibenbahn-Ges.  Hamburg . 

il.  W.    .  . 


Straaecneisenb.  Ges  Braunschweig 


Stull« arter  Btr: 

SOdd.  |  Essener  Straasenbahnen 
Eisen    Wiesbadener  Dampf  bahn  . 
bahn- )  Wiesbadener  Pferdebahn  . 

Ges.  Nerobergbahn  

Darm-  Wiesbadener  Elektr.  bahn 

Stadl  Mainzer  Pferdebahn  .  .  . 
Tramuays  Malhausen  I.  Eis.    .  . 

Wallnckc-Bahn   .  . 

W  ürzburger  8trast>onbabn 


B3 


255  555 
14106 


92  758 


27  5>»,14 


319.433  40*0106 

67,016 


1033  34742 
346  736  87 


133822  68239 


1  631844 


23889.29 
IS».«!""5« 


533  a:»; 


216D206 


322  TIS 
|  36134.12 


VI 


_ 


9324  3246931     145456037  2571Ä137 


211  684.)» 


3  625  3N 


am« 

32 


5 

34  320 

9  386 

3 

3341S 

8606 

2B8ÖS0 

66307 

1467» 

SS 

306330 

102  419 

29 

291280 

91 190 

618461 

31,169 

361461 

155  585,90 

30419 

337  842 

136730J80 

2316286 

96359750 

2173  236 

18574 

520,47 

101 447,86 

16.474 

2U6  29657 

86760^6 

2075  90953 

663315.70 

1661 1SX 

1330 

136776 

64798,15 

1131 

72762 

41480J9C 

958  987 

41669*30 

«8013 

11,6*0 

60  983 JOS 

20369.76 

11,640 

4040351 

lß  »48.66 

306608.79 

98  88XoO 

:  'Ii.' 12.* 

175 

74623 

40201.91 

175 

66641 

04  704,31 

447  314 

216  41030 

3(7  MI 

5739 
56,039 
11,706 
4440 
6,7m 
14.100 
11301 
6300 
62,777 
17,680 


644643 

833776 
J62  9Ö9.80 

42824461 
52613363 

5ti  739,1X1 
10439430 

46370 
560IÜC 


1B2B&44H 

364014 

11333730 
16270 
21  589,30 
21611,46 
2912940 
11546,26 

2801 


49,64 

62,039 
11.706 
4440 
6.700 
12,4 
11301 
6  6ÜM 
57386 
17,660 


504  718 

755  008 
33167753 

4292236 
51 164367 

53*3,50 
102069,43 

45870 


157  138 


173  404,32 
336544,05 
103170,60 
14  636.40 
19 14736 
15159.16 
25383.70 
1174850 
257  028,70 
27646J33 


3  5">4  151 

5574  248 

224243739 
29303932 

335463,426 
386106.40 
65269451 
293  17C 

3562863 
900096 


1  150  640,40 

2  40616739 
706  380 ,20 

93967.70 
125011 
11730936 
16076830 

70369,65 

196*37  73 


39  V 

5142 130 
23BS71Ü. 
391 965  £ 

»suis 

63S427J1 
302»; 
3371*10 


9367 
3,730 
0,488 

12 

26 

62300 
69390 
70,406  i 
33540 
10300 
cAj .':  Wr*  ' 

3300 

2b  023  06 
17531 
9 


I 


2584*30 
180«*J0 
14539,96 


3173038 
161855 

18771,10 

17676  423831 

624  219  279538,70 

547  292  1446*2.93 

134 133  »,  35660730 

30084356  1236*335 

8Ü8U230  47818.10 

67  912306  39859*32 

4183,60  3244934 
433719.46 
123  06630 

42813 


G2.H0U 
495OO 
64 

3354O 
IO3OO 
60345 
3300 

134  442.86  26  023,0b 
4401735  17531 
216365b  8 

il 


3,730  32024,** 
148335 
2911330 

489772  ; 
466566 
1034  208  'i 
26122834 
61 04030 
681337.42 
4146,40 
383790,06 

41374 


1617230 
16176,10 
12643.46 
11077.10 

11856438 
31350036 
105  7S635 

4137132 
36767752 

2794454 
12146156 

36  22336 

19  332,fcö 


543450 
21326930 
586337 
129644.67 
118362 
3264»« 

3  647887 
7319 197  ') 
1933300,78 

54467150 

4  269621.787 

13704,60 
2651309.197 
717  82930 
267  564 


13410130 
4149040 


03  Alb.*- 
79719236 
23798430 
124  837  i  ^ 


20Sl«*--.r 
44S17Z4 

mn 


I 


2Ü.Ö57,90  30238350 

102  2016392 

6300  3457550 

148,662  711062 

38303  272332 

182340  538  610 

20,011  252689 

60,68  305152 
8  48 147 

1.950  11485 


-  !  - 


88626.86  2854535  2b6220.:>U 
8469(3450    99  1960066 

9  7373b  *t 
260071,00  110381  592221 

882883b  37,441  208996 
141681       168.435  431752 


0,43 
3,43 
9.80 
29 

1733 


1630 
28179 
58791 


30,16 


121494, 
133113 

35688 

6  738 

5  752 
15438 
2b  291 
29  349.61 

4  6735^ 
1386J.9U 


27.49 
8 

lib 

3.43 
8,75 
27,80 
1733 
4,10 


217  591 
177  062 

48076 

11*85 

979 
2.1908 
51559 

17720 
29508,40 


*- 

: 

[ 

73433,10 

19428115X1 

533296 

1S6C5S.: 

62551735 

13792786 

4  178898,80  133Ö12» 

206994 

46788,26 

19656956 

4327773 

1463307.25 

62168JD2 

1762948 

523739.71 

13SuK 

116663 

3 101  723 

756  361 

2187*3 

97  64736 

1587  915 

690288.92 

1*.7C3 

76  800 

1977  830 

778 1ÖE 

*K* 

32191 

255828 

158  721 

i»S9 

6135 

78  544 

37196 

7S  »** 

4968 

5  881 

19897 

12113 

168  350 

72  070 

isu 

22856 

137  319 

3474C 

2»9o6.78 

2201673« 

3938.31 

132  107  33 

26  601.16 

na  a» 

1292434 

237  68730 

77  33757 

292073« 
1666765,04 

Kfti  769,96 
228686745 

719473,70 

28931542 

22681&033  39e«ze 


2040* 
5*4> 

i44i:a 

30*7  5* 
27543*5 
6  647»' 

1 6763*133 
5521t« 


1« 


.ZU 

*« 
-3 

-t£j 


»0. 


,91 


"  Dazu  kommen  als  Einnahme  der  neuen Stras&enbahn  Unternehmungen  InEranklurt  a.  O.,  GtirHlz  und  dsr  H^ri«  J 
313  683  M        '>  V..m  1.  Oktober  IBM  :ib.  -  '1  AnhangewagL.n-lvil.iMieter  voll  gereennet  -  «>  Am  19  Oktober  189J 
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wrrksverkehr  S  229.  —  Die  Zustimmung  des  WegeunterbaltungFittUchtlgcn  nur  Benutzung  öffentlicher  Wege  für  Klein 
bahnen  Kortsetzung)  8.  231.  -  Atuulige  aua  Geschäftsberichten  S  232  -  Amcrikoniiiche  Patente  8.  234.  -  Betrieb«. 
Krgebniaae  Im  Monat  August  1899  S.  236. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Neue  Mitglieder. 

Dem  Verein  sind  seit  der  letzten  Vit 
önYniliehung  als  Mitglieder  beigetreten: 

1.  Die  Firma  KörtingVche  Eleklrizitäts 
gesellsehaft  in  Hannover  nls  Eigcn- 
thümerin  der  Slrasseiibahn  in  Seiden- 
berg,  Ober  Lausitz: 

2.  der  Magistrat  der  Stadt  Mannheim  als 
Eigentümer  der  Städtischen  Straßen- 
bahnen in  Mannlieim. 


—  Dir-  42.  Versammlung  der  Strassen 
bahn  -  Betriebsleiter  Rheinlands,  West- 
falens und  der  benachbarten  Bezirke  wird 
voraussichtlich  am  Mittwoch.  den  18.  Ok- 
tober 1899.  in  Homburg  v.  d.  Höhe 
stattfinden.  Das  Programm  wird  frühzeitig 
zur  Versendung  kommen.  Für  diese  Ver- 
sammlung ist  u.  A.  ein  Vortrag  des  Herrn 
Stadtbaurath  Kiese- Frankfurt  a.  M. 
über  „Die  Betriebseinrichtiingen  der 
städtischen  elektrischen  Strassen- 
l'iilin  in  Frankfurt  a.  AI."  in  Aussicht  ge- 
stellt. 


l 


V.  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleiubahii-Verwaltungen 
vom  10.    14.  September  18»!»  in  Elberfeld- 
Bärmen. 

Priisen  zl iste. 
Acker,  Direktor,  Slrnssenbahn  M. -Glad- 
bach-Rheydt. 

Aruold,  Ingenieur,  Siemens  &  Halskc, 
A.-G..  Bochum. 

Batimanii,  Direktor,  Grosse  Leipziger 
Strassenbahn. 

Beck,  Direktor,  Honsdorf  -  Müngstener 
Eisenbahn. 

Beyer,  K.,  Oberingenieur,  Essen  ad.  Ruhr. 
(Gast.) 

Bode,  Direktor,  Frankfurter  Waldbahn. 
Bork o wetz,  Ingenieur,  Schwebebahn  El- 
berfeld. 

Bovormanu,  Sladlbauinspektor,  Banner 
Strassenbahn. 

Brewitt,  Geheimer  Banrath,  Elberfeld. 
Brodzink,  Bürgermeister,  Barmen. 
Burchard,  Ingcuieur,  i.  F.  Eisenbahnbau- 
Gesellschaft  H.  Burchard  &  Co.,  Berlin. 
Buschbaum,   Direktor,    Berliner  Elek- 
trische Straßenbahnen. 
Clauss,  Direktor,  Dresdener  Strassenbahn. 
Cou tag,  Königl.  Bauraih,  Brandenburger 
Strassenbahn  und  Kehdingcr  Kreisbahn. 
Cremer,  Betriebsleiter,  Siemens  K  Malske, 
A.-G.,  Bochum. 

Dago,  Direktor,  Oberschlesischc  Klein- 
bahnen und  Elektrizitätswerke.  Knttowitz. 


4 


7 


9 

10. 
11. 

12. 

13. 
14. 

15. 

1«. 
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17.  Daubuer,  Direktor.  Burmer  Strassenbahn 
und  Banner  Bergbahn. 

18.  Daute.  Ingenieur,  Strassenbahn  Düssel- 
dorf. 

19.  Dieck,  Eisenbahn  -  Direktionspräsident, 
Elberfeld 

20.  Dietze.  Beigeordneter,  Elberfeld 

21.  Drager,  Direktor,  Kölnische  Strassen- 
bahn 

22.  Duisberg,  Direktor,  Elektrizitätswerk 
und  Strasscubuhn,  Hanim  i.  W. 

23.  Eger,  Dr.,  Regierungsrath,  Berlin.  <,Gast.) 
2-1.  Eisenlohr,    Stadtbaurath,  Mannheimer 

städtische  Strassenbahn. 

25.  Faber.  Ingenieur,  Banner  Strassenbahn. 

26.  Fehmer,  RegierungHbaumeister,  Städti- 
sche Strassenbahn,  Darmstadt- 

27-  Fellenberg,    C,    Ingenieur,  Kölnische 

Strassenbahn. 
28.  Fischer,  Direktor,  Posener  Strassenbahn 
2ü.  Friderichs,  Stadtverordneter,  Aufsichls- 

rathsmitglied  der  Elektrischen  Strassen 

bahn  Barmen- Elberfeld. 
HO.  Froin  in,  Direktor,  Berlin-Charlottenburger 

Strassenbahn. 

31.  Fromm,  H.,  Direktor.  Dessau.  Gast.) 

32.  Fuhrmann,  Direktor,  Hagener  Strassen- 
bahn. 

33.  Guasch,  M.,  Betriebsleiter,  Strassenbahu 
Mülhausen  a.  d.  Ruhr. 

34.  Gärtner,  Dnektor,  Niederschlcsisclies 
Elektrizitätswerk  und  Kleinbahn  •  Gcscll- 
scliaft.  Waldenburg  in  Schlesien. 

35.  Gcron,  B.  Ingenieur,  Kölnische  Strassen- 
bahnGi  sellschatt. 

36  Geron,  II.,  Direktor.  Kölnische  Strassen- 
bahn-Gesellschaft. 

37  Gerstberger.  Kegierungsrath,  Eisen- 
bahndirektor, Elberfeld.  'Gast.) 

38.  Goldvchini.lt,  Dr.  Haus,  Fabrikbesitzer 
Essen  a.  d.  Ruhr. 

39.  Gunderloeh,  Direktor,  Bergische  Klein- 
bahnen, Elberfeld. 

•M).  Haarmaun,  A.,  Komtnerzienrath,  Georgs 
Marien    Bergwerks-    und  Hiillenverein. 
Osnabrück    i  Wallücke-Balm. ) 

11.  Harbers,  Direktor.  Breslauer  Strassen- 
eisenbahn  Gesellschaft. 

42.  Haselmann,  Direktor,  Aachener  Klein- 
bahn-Gesellschaft. 

43  Henlzen,  Direktor,  Kemscheider  Strassen 
bahn 

14.  Hippe,  Direktor  Münchener  Trambahn 
Gesellschaft. 

45.  Jordan,  Dr.,  Aufsichtsra:hstnitglied,  Elek- 
trische Strassenbahn  Bannen  Elberfeld. 

16.  Kampf,  Aug.,  Vorstand,  Kreis  Kuhrorter 
Strassenbahn- Aktiengesellschaft. 

47.  Klisserath,  Kcgierungsbaunieister,  Be- 
triebsleiter, Bergische  Kleinbahnen 

■IH.  K  litzing,Direktor,Magdeburgei  Stra.s8en- 
eisenbahn-Gesellsehaft. 

41»  Kolle,  H-,  Direktor,  Elektrische  Strassen- 
bahn Breslau. 


50.  K  oll  manu,  Dr.,  Ingenieur,  ElektriziUt? 
werk  und  Strassenbahn,  Homburg  v  ■[ 
Höhe. 

6!.  Körner,  Kegierungsbautueistcr,  Uni«n 
Elektrizitätgesellschaft,  Berlin 

52.  Kotting,  Oberingenieur ,  Elektnziti-- 
Aktiengesellschaft  (  vorm.  Schuck«;  i  ('•;. 
Nürnberg. 

63.  Krause,  Eisenbahndirektor,  Aschersifb?: 
Schneidlingen-Nienhagener  Kleinbahn v 
sel  Ischalt. 

64.  Krüger,  Direktor,  Strassenbahn  Ut 
nover. 

65.  Krüll,  Ingenieur,  Rheinische  Bahngt:^: 
schaff,  Düsseldorf. 

56.  Lange,  Regierungsbaumeister,  Direkt 
Frankfurt-Offenbacher  Trambahn. 

57.  Lehrmann,  Ingenieur,  Strasseubi: 
Witten. 

5*.  Lipken,  Direktor,  Stuttgarter  Stn**? 
bahnen. 

59  Lüdorf,  Ingenieur,  Schwebebahn  OVr 
feld. 

60.  Meckel,  Aufsichtsrathsmitgliei,  Bw- 
gischc  Kleinbahn. 

61.  Meineking,  Direktor,  Bremer  Stra»? 
bahn. 

62.  Müller,  Direktor,  Rheinisch-Westfilu^ 
ßahngesellschaft,  Bonn. 

63.  Musset,  Landcsbauinspektor,  Struth 
Verwaltung  der  Rheinprovinz 

64.  Oudendijk,  Oberiugenieur,  Elektro«? 
Strassenbahn  Barmen- Elberfeld. 

65.  Overbeck,  Vorstand,  ßarmer  Bergtot. 
(Gast ) 

66.  Pack,  Fr,  Direktor,  Strasseubalm 
linghauseu  -  Herten— Wanne. 

67.  Paulus,  Hauptmann  a.  I),.  Kontmeuu .*. 
Gesellschaft  für  elektrische  Unterucbitr 
gen  in  Nürnberg. 

68.  Petersen,  Oberingenieur,  Kontim-niii' 
Gesollschaft  für  elektrische  Uuteruehtou.- 
gen  in  Nürnberg. 

j  61».  Peterson,  Wilh.,  Oberingenieur, 

trizitäts    •    Aktiengesellschat  t  (vortat!* 
Schlickert  &  Co  )  Nürnberg. 
70    Petri,  G ,    Ingenieur,    Bergische  R>.£ 
bahnen. 

71.  l'etri,  0-,  Regierungsbaumeister.  Direkt:' 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektr*  f 
Unternehmungen  in  Nürnberg. 

72-  vonPirch,  Direktor,  Elektrische Str«-* 
bahn  Barmen-Elberteld. 

73.  Poetz,  Oberingenieur,  Strasscneis«?»^' 
Gesellschaft  in  Hamburg. 

74.  Reichmann,  Eisenbahndirektor,  Mitsr"^ 
der  Königl.  Eisenbabndirektion  i»  Elb« 
leid. 

75.  Ribbenstrop,  Direktor,  Strassenei*» 
bahn-Gesellschaft,  Braunschweig. 

76.  Riese,  Regierungs-  und  Baurath,  Frank 
furter  Trambahn. 

77.  Hietzschel,  E.,  Direktor,  TnunW 
Mauuheim-Ludwigshafeu 
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76.  Köhl,  J  ,  Generaldirektor,  Slrasseiieisen- 
bahn-Oesellschaft  in  Hainburg:. 

79-  Kohlfs,  Künigl.  Rcgicrungsbauiiicisier, 
Königl.  Eisenbahndirektion  Elberfeld. 

HO.  Rührig,  Regierungsbaumeister,  Vorstand. 
Bochum-Gelscnkirchcncr  Strassenbahn. 

81.  Rötelmann,    Eisenbahndirektor,  Süd 
deutsche   Eisenbahn-Gesellschaft,  Darm- 
stadt. 

S-2  Rother,  Wilh.,  Ingenieur,  Elektrizitilts 
Gesellschaft  Felix  Singer  &  Co.,  Berlin. 

s;i.  Sander,  K.,  Direktor,  Tramways  Mül- 
liauscn. 

s»  Scherenberg,  Direktor,  Frankfurter 
Lokalbahn,  Frankfurt  a.  M. 

35.  Schölte»,  Direktor,  Nürnberg •  Fiirther 
Strassenbahn  Gesellschaft. 

80.  Schreiber,  Oberregierungsrath  und  Ver- 
treter des  Regierungspräsidenten  in 
Düsseldorf. 

67.  Stahl,  Direktor,  Strassenbahn  Stadt  und 
Kreis  Solingen. 

ks.  Steilberg,  Geheimer  Regierungsrath, 
Regierung  Düsseldorf. 

St).  Stolirawa,  Oberingenieur,  Helios  Elek- 
trizitäts-Akt icngesellschaft. 

90.  Stoessner,  Direktor,  Deutsche  Strassen- 
bahn in  Dresden. 

!>1  Trautweiler,  Oberingenieur,  Strassbur- 
ger  Strassenbahn-Gesellschaft. 

fhä.  Ulrich,  Regicrungs- und  Raurath,  Königl. 
Eisenbahndirektion  Elberfeld. 

93  Ul  rieh,  Königl. Baurath, Direktor.Strasson- 
eisenbahu-Gesellschaft  in  Hamburg. 

<Ji.  Vellguth,  Generalsekretär  der  Strassen- 
cisenbahn  -  Gesellschaft  in  Hamburg,  Se- 
kretär des  Vereins. 

'.»5.  Voss,  Stadlbauiuspektor,  Elberfeld. 

M.  Wache,  Regierungsrath,  Eisenbahudirek- 
tion  Elberfeld  (Gast). 

1)7.  Weiter.  Direktor,  Hagener  Strassenbahn. 

9H.  Wolff,  Eisenbahndirektor,  Süddeutsche 
Eisenbahn-Gesellschaft  Darmstadt. 

9!>.  Wolters,  Betriebsdirektor,Georgs-Marien 
Bergwerks-  und  Hüttenverein,  Osnabrück 
{ Wallücke-Bahn). 

100.  Wrcdo,  Dr.,  Regierungsrath,  Künigl  Re- 
gierung Düsseldorf. 

101.  Ze  ise,  Aug.,  Regierungsbaumeister,  Leip- 
ziger elektrische  Strassenbahn. 


Vorläufiger  Bericht. 

Die  fünfte  Hauptversammlung  unseres 
Vereins  hatte  sieh  einer  ausserordentlich 
starken  Theiinahmc  seitens  der  Vertreter 
«ler  dem  Verein  angehörenden  Verwaltun- 
gen zu  erlreuen  und  nahm  einen  in  jeder 
Beziehung  vortrefllichen  Verlauf.  Es  hatten 
sich  100  Mitglieder  der  Vereins-Verwaltun- 
gen  zu  den  Verhandinngen  eingefunden, 
aueli  eine  Anzahl  von  Damen  hcthciligte 
sieh  trotz  des  nicht  gerade  günstigen  Wet- 


ters an  den  Besichtigungen  und  geselligen 
Zusammenkünften.  Den  Verhandlungen 
wohnton  Vertreter  der  künigl.  Regierung 
zu  Düssehlorf,  der  Königl.  Kisenbnhndiiek- 
tion  zu  Elberfeld,  der  Städte  Elberfeld  und 
Bannen,  der  Aufsiehtsrfithe  der  verschie- 
denen Bahngesellsehnften  u.  A.  bei.  Eine 
herzliehe  Begrüssung  wurde  der  Versamm- 
lung durch  den  Beigeordneten  der  Stadt 
Elberfeld.  Herrn  Dietze,  zu  Theil.  Die 
Verhandlungen  der  Hauptversammlung  gin- 
gen prograinmraässig  von  statten,  nur 
musste  der  Menge  des  Berathungsstoffes 
und  der  theilweise  recht  eingehenden  Dis- 
kussionen wegen  die  Dauer  der  Verhand- 
lungen an  beiden  Tagen  erheblich  ver- 
längert werden.  Die  erstatteten  Referate 
waren  ausserordentlich  lehrreich  und  gründ- 
lich, sie  Hessen  wiederum  erkennen,  dass 
gerade  auf  dem  Gebiete  des  Strassenbahn- 
und  Kleinbahnwesens  die  Interessen  aller 
Bahnverwaltungen  fast  durchweg  gemein- 
same sind  und  dass  nur  auf  dein  Wege 
gemeinsamer  Arbeit  die  Interessen  erfolg- 
reich vertreten  werden  können.  Alle  Refe- 
rate werden  in  diesen  „Mittheilungen"  ver- 
öffentlicht werden.  Besondere  Beachtung 
fanden  auch  die  praktischen  Vorführungen 
der  Schienenschweissung  mittels  Wärme- 
gemisehes.  Jahresbericht.  Rechnungslegung 
und  Voranschlag  fanden  die  einmüthige 
Zustimmung  nach  den  Vorschlägen  der 
geschäftsf'ührenden  Verwaltung.  Die  Neu- 
wahl der  letzteren  für  4  Jahre  ergab  die 
einstimmige  Wiederwahl  der  Strassencisen- 
bahn  Gesellschaft  Hainburg,  wobei  zugleich 
dein  Vorsitzenden,  Herrn  Direktor  Röhl- 
Hamburg,  der  wärmste  Dank  der  Vereins- 
Verwaltungen  ausgesprochen  wurde.  Ueber 
die  fernere  Gestaltung  des  Vereins- 
organs hatte  die  gesehüftsführende  Ver- 
waltung im  Verein  mit  der  litterarischen 
Kommission  einen  neuen,  bis  Ende  des 
Jahres  1904  laufenden  Vertrag  mit  der  Ver- 
lagshandlung von  Julius  Springer  in  Berlin 
vorläufig  vereinbart.  Der  neue  Vertrag 
fand  die  einstimmige  Billigung  der  Haupt- 
versammlung. Die  nächstjährige  Haupt- 
versammlung des  Vereins  wird  auf 
Einladung  der  Süddeutsehen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft Anfang  September 
1900  in  Wiesbaden  stattfinden.  Den 
Verhandlungen  folgten  Besichtigungen  der 
theilweise  vollendeten  Schwebebahnanlage 
und  eine  Probefahrt,  sodann  ein  Besuch 
des  im  Bau  begriffenen  städtischen  Elektri- 
zitätswerkes in  Elberfeld,  ferner  am  zweiten 
Tage  die  Besichtigung  der  Banner  Bergbahn 
und    der    Bergischen   Kleinbahnen  Den 
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dritten  Tag  ttlllte  ein  aussen  lrdentlich  ge- 
lungener AusHug  in  das  Bergische  Land 
aus,  bei  welchem  die  Kaiser Wilhelm-Brucke, 
Sehloss  Burg,  die  Thalsperrc  bei  Rem- 
scheid, die  Anlagen  der  Strassenbahn  in 
Hemscbcid  u.  A.  besichtigt  wurden.  Die 
Thidlnahme  war  auch  hier  sehr  lebhaft. 
Das  Lokalkomitee,  bestehend  aus  di<n  Kol- 
lagen v.  Pireh,  Daubner,  (runderloch. 
Hentzen,  Beek  und  Stahl,  hat  sich  um  das 
Gelingen   der  Hauptversammlung  ausser- 


ordentlich verdient  gemacht,  seine  l/e\>u: 
I  gen  sind  über  alles  Lob  erhaben,  n  : 
minder  aber  die  herzliche  und  ■inr.cuv 
Gastfreundschaft    der  Bahngesolisdat 
und  das  freundliche  Ktitgegcnkoiumen  i 
Bewohner  der  Thalsohle  und  des  sed  n  : 
Bergischen   Landes.    So  kann  denn  i 
Verein  di«*  fünft»'   Ilauptvcrsamiiilnn;  .:. 
Barmcn-Elberfeld  als  einen  volle«  Kr  » 
seiner  Bestrebungen  bezeichnen. 

=  m  = 


Verein  Deutscher  Straasenbabn-  nnd  Kleinbahn-Verwaltungen. 
Debet  Abrechnung  für  das  Kalenderjahr  I8JK 


An  Saldo  am  1.  Januar  .  . 
a   Contoeintiahnien  aun  Mit- 
gliederbeitragen: 

DO  &   60  M  ...  . 

aa  a  150  .  .  .  .  . 

5  a  800  „  .    .    .  . 


M 

M 

8  218,71 

8&00,oo 

3  300,00 

1500,oü 

7  30U.0.» 

\ 

15  518,;i 

Per  Sekretariat: 

a)  Gehalt  des  Sekretars . 

b)  Porti  und  Bestellgeld. 

c)  Drucksachen ,  Papier 
und  Schreibmaterial  . 

d)  Zeitschriften  und  Zei- 
tungen   

e)  Diverses  

Per  Litterarische  Kom- 
mission: 

a)  Schreibhilfe  

b)  diverse  Auslagen  .  . 
Per  Kommissionen: 

Sitzung  betr  Pensions- 
kasse   

Per  Generalversamm- 
lung in  Dresden 

Per  Saldo  am  31.  Dezember 


CrHr. 


M 

.»Odo,*. 

Ii  t5,s- 

5SA- 
39,x> 


140,« 
110,1, 


IS51-- 


Hauwhaltungsplan  für  das  Kalenderjahr  1^99. 


Hinnahmen: 

Beitrüge  der  Vereinsverwal- 
tungen   


A  usgaben: 


a) 
1> 


d) 


e 


Gehalt  des  Sekretärs  .  ,  . 
Drucksachen,  Porti,  Bureau- 
bedarf, Spesen  und  Zeit- 
schriften   

Litterarischc  Kommission, 
zugleich  für  Drucksachen, 
Bureaubedarf  und  Porti  .  . 
Kosten  der  Hauptversamm- 
lung (Protokolle,  Unkosten 

und  Spesen)  

Kosten  der  Kommisaionen, 
Unvorhergesehenes  n.  event. 
Ueberschuss  


M 

tat 
Ii») 

ltt) 
40 
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Haushaltungsplan  für  da*  Kalenderjahr  1900. 


Kinn  »Ii  ine  ii: 
Beitrage  . 
Zinsen.  . 


Sekretariat: 
Gehalt  dos  Sekretärs    .  . 
(iehall  für  Schreibhilie  . 
Drucksachen  u.  s.  w.,  Zeit- 
schriften   

Littorarißchc  Koinmis- 
s  i  on 

zuzüglich  für  Drucksachen, 
Porti  u  s.  w  

Für  besondere  Koston  der 
Berichterstattung  über 
die  Pariser  Weltausstel- 
lung 1900   

Kommissionen  ,  Referenten 
und  Heisekosten  u.  s.  w. 

Hauptversammlung  .... 

Unvorhergesehenes  u.  event. 
Uebcrschüssc  


Jahresbericht  de«  Vereint»  Deutscher 
Straßenbahn- und  Kleinbahn- Verwaltnnge n 

für  1808/99. 

(Erstattet  auf  der  fünften  Hauptversammlung 
des  Vereins  in  Elberfeld- Barmen  am  11.  Sep- 
tember 1899  durch  den  Vorstand  der  geschäfts- 
führenden  Verwaltung.  Direktor  Köhl- 
Hamburg.) 

Auf  das  abgelaufene  Berichtsjahr  darf 
der  Verein  mit  Befriedigung  zurückblicken. 
Die  Zahl  der  Vcivinsmitglicdcr  hat  sehr 
erheblich  zugenommen.  Zur  Zeit  der  letzt- 
jährigcn  Generalversammlung  gehörten 
dem  Verein  72  Verwaltungen  mit  83  Bahnen 
als  Mitglieder  an;  heute  zählt  derselbe  93 
Verwaltungen  mit  129  Bahnen,  von  denen 
itS  Verwalttingen  mit  77  Bahnen  der  Frei- 
karten- Vereinigung  angehören.  Auch  das 
Interesse  an  der  Vcreinslhatigkcit  ist  ein 
reges  gewesen.  In  den  ersten  8  .Monaten 
des  laufenden  Jahres  sind  ausser  den 
monatlichen  Betricbsergebnissen  und  den 
beantworteten  Fragebögen  1070 Zuschriften 
der  Mitglieder  bei  der  geschaftsführenden 
Verwaltung  eingegangen.  —  Die  gewünsch- 
ten Auskünite  über  behördliche  Auflagen, 
technische  und  sonstige  Betriebseinrich- 
tungen, Versicherungsaugelcgenheiten  und 
über  Auslegung  des  Kleinbahngesetzes 
waren  sehr  zahlreich. 

N'etierdings  sind  die  jüngsten  Anforde- 
rungen der  l'ost  bezüglich  rebernahnte 
der    Kosten     für     die  einzuführenden 


Schmelzsicherungen  Gegenstand  lebhafter 
|  Korrespondenz.  Wie  Sic  aus  den  Rund- 
schreiben des  Vereins  wissen,  haben  wir 
häutig  Gelegenheit  genommen,  die  Vereins- 
mitglieder zur  Mitarbeit  heranzuziehen. 
Das  durch  die  Rundfragen  gewonnene 
Material  ist  zum  Nutzen  der  Gesammtheit 
und  einzelner  Verwaltungen,  die  ein  be- 
sonderes Interesse  daran  hatten,  bestens 
verwandt  worden 

Es  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  durch 
die    von   der   Vereinsleitung   im  letzten 
Jahre  erlassenen  Rundfragen  und  die  in 
grosser  Zahl  gestellten  Einzelfragen  den 
einzelnen  Verwaltungen  umfangreiche  Ar- 
beiten erwachsen  sind,  nnd  wir  nehmen 
gerne  Anlass.  auszusprechen,  dass  recht 
viele  Mitglieder  sich  mit  grossem  Fleisse 
i  an    der    gemeinsamen    Arbeit  betheiligt 
|  haben.   Die  freie  Vereinigung  der  Betriebs- 
leiter von   Rheinland  und  Westfalen  hat 
,  auch  im  abgelaufenen  Jahre  mit  Fleiss 
und    zum   Nutzen   Aller   gearbeitet,  und 
danken  wir  den  Mitgliedern  dieser  Vcr- 
1  einigung  nicht  nur  die  Anregung,  sondern 
;  auch    die    sachverständige  Bearbeitung 
wichtiger  heute  zur  Berathung   und  Be 
Schlussfassung  stehender  Fragen. 

Die  Neuheit  des  elektrischen  Bahn- 
betriebes, der  Umstand,  dass  sehr  oft  die 
Leiter  bestehender  Strassenbahn-Betriebe 
bei  Umwandlung  des  bisherigen  Dampf- 
oder Pferdebetriebes  in  elektrischen  Be- 
I  trieb  über  die  bisher  gemachten  Betriebs- 
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erfahrungen  und  (Iber  die  bei  solcher  Ilm 
Wandlung  von  den  Behörden  und  Wege- 
eigenthümern  gestellten  Vorschriften  Aus- 
kunft wünschten,  hat  mehr  als  nöthig  zu 
direkten  Umfragen  der  Fragenden  hei  den 
Einzelvcrwaltungen  geführt.  Audi  von 
städtischen  Behörden  sind  derartig«-  Uni 
fragen  an  die  einzelnen  Verwaltungen 
gerichtet  und  namentlich  die  von  anderen 
Städten  den  Verwaltungen  auferlegten 
Konzessionsbedingungen  erbeten  worden 
—  Es  ist  nun  .seitens  einzelner  Verwal- 
tungen der  Wunsch  geäussert,  hier  zu  be- 
schließen, dass  die  zur  Beantwortung 
solcher  Umfragen  aufgeforderten  Ver- 
waltungen den  Fragenden  an  die  gesehäfts 
führende  Verwaltung  des  Vereins  ver- 
weisen sollen.  —  In  vielen  Fällen  wird  der 
Verein  in  der  Lage  sein,  die  gestellten 
Fragen  direkt  beantworten  zu  können,  und 
andererseits  wird  derselbe  bei  Fragen  all- 
gemeineren Interesses  durch  Kundfragen 
bereitwilligst  sich  das  zur  Beantwortung 
erforderliche  Material  verschaffen.  Eine 
Beschlussfassung  dahingehend,  derartige, 
von  Dritten  ausgehende  Fragen  nur  durch 
die  gesehäftsführende  Verwaltung  erledigen 
zu  lassen,  glauben  wir  aber  nicht  empfeh- 
len zu  sollen,  da  einerseits  den  einzelnen 
Verwaltungen  das  Hecht  bleiben  muss, 
sich  gegebenen  Falles  direkt  mit  den 
übrigen  Verwaltungen  in  Verbindung  zu 
setzen,  und  andernfalls  wir  auch  nicht  wohl 
die  Behörden  immer  an  den  Verein  ver- 
weisen können.  —  Wohl  aber  empfehlen 
wir  den  Vereinsmitgliedern,  sich  für 
etwaige  Kundfragen  stets  der  Vermittlung 
der  gesehäftsführenden  Verwaltung  zu  be- 
dienen. 

Die  vom  Verein  ergangene  Umfrage 
über  die  in  den  einzelnen  Betrieben  im 
Jahre  1808  vorgekommenen  Unfälle  ist 
nicht  überall  in  der  gewünschten  Form 
beantwortet  worden;  einzelne  Verwaltun- 
gen haben  auch  wie  im  Vorjahre  unsere 
Anfragen  und  Mahnungen  unbeantwortet 
gelassen.  Wir  hoffen,  dass  es  gelingen 
wird,  auch  die  Verwaltungen  -  die  auch 
unsere  übrigen  Hund  fragen  beharrlich  un- 
beantwortet Hessen  —  zur  Erfüllung  ihrer 
VcreinspHichten  zu  führen;  andernfalls  ist 
zu  beschließen,  ob  der  $  3J  unserer  Ver- 
einssatzungen Verwaltungen  gegenüber, 
die  alle  Hundfragen  unbeantwortet  lassen, 
Anwendung  finden  soll.  Die  Unfallstatistik 
ist  von  grössteni  Werth,  und  es  i*t  eine 
genaue  Buchführung  über  die  im  Betriebe 
vorgekommenen  Unfälle  unabweisbar  not- 
wendig. —  Schon  die  eingegangenen  Be- 


richte, über  die  der  Vereinssekretär  n  t< 
riren  wird,  zeigen,  dass  die  Gefahren  di- 
elektrischen   Betriebes    keineswegs    <1.  • 
Umfang  haben,  der  ihnen  im  Allgemeiner, 
beigemessen  wird,  und  dass    nunientln- : 
soweit  Erwachsene  in  Betracht  komm-:, 
die  Unglücksfälle  mit  der  Gewöhnung  ir, 
den  elektrischen  Betrieb  erheblich  zurück 
gehen.  —  Die  Unerfahrenheit   und  th< 
auch  der  Leichtsinn  der  Kinder  hat  leid«-' 
manchen  Unfall  herbeigeführt.     Den  ein- 
zelnen Verwaltungen    ist    zu  empfehle:, 
durch  die  Tresse  und  die  Sdmlv«->rstän<it 
forllaufend    dahin    zu    wirken,    dass  ±- 
Kinder  auf  die  Gefahr  aufmerksam 
macht  werden.    Mancher  Unfall  ist  dam 
zurückzufuhren,  dass  die  Kinder  im  LVb-r 
muth  neben  und  vor  den  Zügen  vorüber 
liefen.    Auch  der  Versuch.  Züg«>  währen-} 
der  Fahrt  zu  besteigen  oder  zu   verlaß,  n 
hat  manchen  vermeidbaren  Unfall  herb-, 
geführt.    40  °/,,   der   gemeldeten  UniTu; 
der   Fahrgäste    sind    hierauf  zurückz 
führen.  — 

Konstatirt  muss  noch  werden,  da>>  tiv 
früherenBestrcbungonnacliEinführuiigk->rD 
plizirter  Schutzvorrichtungen  an  den  V  r 
derperrons  der  Wagen  nachgelassen  habe; 
da  unzweifelhaft  nachgewiesen  ist,  <i.t-- 
derartige  Schutzvorrichtungen  sehr  unzu 
verlässig  und  von  äusserst  gering-  u 
Werthe  sind.  Es  sind  durch  derartige  K> 
an  <las  Spritzblcch  oder  noch  weiter  v 
ragende  Schutzgitter  direkt  Unfälle  h«  r'^  . 
geführt  worden,  die  ohne  ihr  V<  >rhandei>«< :j 
vermieden  wären.  Die  dicht  vor  «Jen  Kaden, 
angebrachten  einfachen  Bahnräuiuer  Ww-  \. 
nach  den  bisherigen  Erfahrungen  n •» :;\ 
den  besten  Schutz.  —  Allgemein  geln-i. 
die  Bestrebungen  dahin,  die  Hrein^-Li:- 
richtungen  zu  verbessern.  Es  kann  ab,-: 
nicht  verschwiegen  werden,  das»  auch  ir. 
Folge  der  schärfer  wirkenden  Bn-inse-. 
Unfälle  vorgekommen  sind,  indem  di- 
Fahrgäste  bei  plötzlichem  scharfen  A: 
bremsen  des  Wagens  durch  Fallen  gegci. 
die  Endwände  und  in  die  Fen>t«r*ch.  d*  r 
sieh  verletzten. 

Der    in    der   letztjährigen  Uauptver 
Sammlung  von  Ihnen  genehmigt»»  Vertrag 
mit  der  Vaterländischen  Lebens- YersüYli'- 
rungs-Akticn  Gesellschaft  zu  Elberfeld  i>t 
zur  Ausführung  gelangt.     Im   I>aufe  de« 
Jahres  sind  14  Verwaltungen  bei  der  g> 
nannten  Gesellschaft    versichert  wurden 
und   haben    die    vorgesehenen  norniaietj 
Bräinien-iätze  bereits  seit  Februar  er.  An 
>vendung  gefunden.    Die  Versieherujigsge- 
Seilschaft  ist  laut  Vertrag  verpflichtet,  .pi;>r 
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taliter  der  geschaftsführenden  Verwaltung 
Bericht  zu  erstatten  über  alle  bei  ihr  zur 
Anzeige  gelangten  Unfälle.  Diese  Anzeige- 
pflicht bat  für  den  Verein,  und  besonders  für 
den  Versicherten,  erhebliehen  Werth,  da  die 
Vcreiusleituug  dadurch  in  die  Lage  gesetzt 
ist,  Differenzen,  wie  sie  bei  den  früheren 
Versicherungen  vorgekommen  sind,  nach 
Möglichkeit  zu  verhüten,  und  da  auch  da- 
durch dein  Verein  in  sicherer  Weise  Aus- 
kunft dnrüberwird,  ob  gegebenen  Falle»,  den 
Versicherungsgesellschaften  die  vertraglich 
zulässige  l'ramieiierhöhung  für  besonders 
gefährliche  Betriebe  zugebilligt  werden 
muss.  Auch  dadurch,  dass  die  Verwaltung 
jederzeit  über  etwaige  l'rozessausgänge 
unterrichtet  wird,  ist  sie  in  der  Lage,  mehr 
als  bisher  den  Vereinsmitgliedern  bei 
etwaigen  Ilaftpfiichtprozessen  brauchbares 
Material  in  die  Fland  zu  geben.  Es  darf 
bei  dieser  Gelegenheit  die  Bitte  wiederholt 
werden,  der  geschaftsführenden  Verwaltung 
Kenntniss  geben  zu  wollen  über  besonders 
wiehlige  Entscheidungen  des  Reichsgerich- 
tes in  Ilaftpflichtsachcn.  Wenn  die  fort- 
laufenden Berichte  der  Versicherungs- 
gesellschaft erkennen  lassen,  dass  die 
vertraglich  normirten  l'rämiensätze  eine 
Ermässigung  zulassen,  wird  die  geschafts- 
führende  Verwaltung  nicht  ermangeln,  auf 
eine  entsprechende  Framienhernbsctzung 
hinzuwirken. 

Unsere  Kundfrage  über  die  Kosten  der 
.Schnee-  und  Eisbeseitigung  hat  wegen  des 
milden  Winters  auch  dieses  .Jahr  kein 
brauchbares  Material  geliefert.  Wir  werden 
daher  dieselbe  Frage  für  di  u  kommenden 
Winter  wieder  stellen. 

Interessante  Ergebnisse  hat  die.  Rund- 
frage über  Kosten  und  Umfang  der 
Strasseiiunterhaltung  geliefert  Wir  haben 
das  Ergebniss  der  Hundfrage  s.  Z.  den 
Mitgliedern  bekannt  gegeben. 

Die  Geschäftsberichte  der  Verwaltun- 
gen sind  auch  in  diesem  Jahr  von  uns 
eingefordert  worden.  Sie  bilden  für 
unsere  statistischen  Arbeiten  werthvollcs 
Material,  und  werden  wir,  namentlich  so- 
weit elektrische  Betriebe  in  Frage  kommen, 
spitter  den  Mitgliedern  aus  den  Jahres- 
berichten zweckentsprechende  Auszüge 
und  Zusammenstellungen  gehen.  Wir 
bitten,  uns  auch  fernerhin  die  Jahres- 
berichte zusenden  zu  wollen. 

In  Erledigung  des  Auftrages  der 
letzten  Hauptversammlung  haben  wir  den 
Landcsministcricn  und  dem  Reichspostamt 
«las  im  Vorjahre  erstattete  Referat  über 
die   Anforderungen  der  Rost-  und  Tele 


grapheu  Verwaltungen  eingesandt.  Wie 
aus  dem  Ihnen  zugegangenen  Antwort- 
schreiben lies  Kaiserl.  Reichspostamtes 
ersichtlich,  hat  «las  Rcichspostamt  sich  mit 
unseren  Vorstellungen  eingehend  beschäf- 
tigt, und  zeigt  auch  die  .jüngst  verfügte 
Einführung  der  Schmelzsicherungen,  dass 
das  Rcichspostamt  mit  uns  zu  der  Ueber- 
zeugung  gelangt  ist,  dass  nur  durch  zweck- 
entsprechende Schmelzsicherungen  Schutz 
gegen  die  Gefährdung  durch  Starkströme 
erwartet  werden  darf.  Leider  beharrt  das 
Reiehspostanit  dabei,  die  von  den  Vereins- 
mitgliedern allseitig  als  minderwerthig 
bezw.  werthlos  bezeichneten  Schutzleistcn 
weiter  zu  verlangen,  sodass  also  die  Ein- 
führung der  Schmelzsicherungen  für  die 
betroffenen  Bahnen  eine  weitere  finanzielle 
Belastung  bedeutet.  Wir  werden  noch 
heute  Gelegenheit  haben,  uns  über  diese 
neuen  Anforderungen  ih  r  Rost  zu  äussern 
und  Stellung  zu  denselben  zu  nehmen, 
und  zwar  nicht  etwa  dazu,  ob  Schmelz- 
sicherungen einzuführen  sind,  denn  die 
Notwendigkeit  der  Einführung  derselben 
ist  allseitig  anerkannt,  sondern  dazu,  ob 
das  Reiehspostanit  nach  den  bestehenden 
Gesetzen  und  den  geschlossenen  Verträgen 
berechtigt  ist,  noch  nachträglich  die  Ein- 
führung dieser  Schmelzsicherungen  auf 
Kosten  der  Bahnverwaltungen  zu  bean- 
spruchen, oder  ob  die  hierfür  erwachsenden 
Kosten  vom  Reiehspostanit  zu  tragen  sind. 

Das  Ergebnis»  unserer  Rundfrage  über 
die  von  di  u  einzelnen  Verwaltungen  aus 
gegebenen  Freifahrtkarten  haben  wir  nicht 
veröffentlicht,  sind  dagegen  bereit,  Ver- 
cinsniitgliedern,  welche  ein  Interesse  an 
dem  Ergebniss  der  Rundfrage  haben,  ent- 
sprechende Mittheilungen  zu  machen. 

Auf  das  Ergebniss  unserer  Rundfrage, 
„ob  die  Stcmpclhchörden  die  Konzessionen 
von  Bahnen  als  Miethevcrtrag  ansehen 
können",  werden  wir  zurückkommen, 
sobald  in  einem  von  einem  Mitgliede  in 
dieser  Angelegenheit  geführten  Rrozess 
in  letzter  Instanz  die  Entscheidung  ge- 
troffen ist 

Entsprechend  der  ausgedehnten  Ver- 
wendung erhöhter  Stromspannungen  bei 
elektrischen  Betrieben  hat  sich  das  Bedürf 
niss  herausgestellt,  für  solche  Mittel 
spannungsanlagen  (280 — 1000  V.  '  besondere 
Sicherheitsvorschriften  aufzustellen.  Der 
Verband  deutscher  Elektrotechniker  hat 
hierfür  eine  Kommission  eingesetzt,  welche 
in  letzter  Stunde  in  dankeiiswerther  Weise 
den  Verein  zur  Mitarbeit  herangezogen 
hat.    Infolge  dieser  unserer  Mitarbeit  hat 
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die  Kommission  beschlossen,  dio  Vor- 
schriften für  elektrische  Bahnen  infolge 
der  Eigenartigkeit  des  Betriebes  derselben 
von  «Ion  für  andere  Anlagen  zu  machenden 
Vorschriften  zu  trennen  und  neu  zu  bear- 
beiten. Die  von  der  Kommission  aufge- 
stellten Vorschriften  «erden  die  Grund- 
lage für  die  gesetzgeberischen  Bcsthnmun 
gen  bilden. 

Ueber  die  Arbeiten  der  Kommission 
für  l'ensionskasscn  wird  der  Vorsitzende 
dieser  Kommission.  Herr  Direktor  Hippe. 
Ihnen  heute  Bericht  erstatten.  Wir 
hoffen  zuversichtlich,  dass  es  gelingen 
wird,  diese  für  uns  alle  so  wichtige  Ange- 
legenheit zu  einem  guten  Ende  zu  führen. 

In  der  letzten  Hauptversammlung 
haben  wir  uns  mit  den  polizeilichen  Ver 
Verordnungen  für  Straßenbahnen  und 
Kleinbahnen  beschäftigt,  eine  Besehluss- 
fassung  aber  für  die  diesjährige  Haupt 
Versammlung  nicht  in  Aussicht  genommen. 
Der  Referent  hat  die  geschäftsführende  Ver- 
waltung ersucht,  für  dieses  Jahr  Abstand 
von  einer  weiteren  Besprechung  und  Be- 
schlussfasstmg  zu  nehmen  und  weitere 
Entscheidungen  der  massgebenden  In- 
stanzen in  einzelnen  streitigen  Fragen  ab- 
zuwarten. Wir  werden  die  Angelegenheit 
mit  Sorgfalt  verfolgen  und  hoffen,  dass 
wir  in  der  nächsten  Hauptversammlung 
die  Krage  zum  Austrage  bringen  können. 

Die  von  der  freien  Vereinigung  der 
Strasscnhahn-Betrieb.sleitcr  Rheinlands  und 
Westphalens  beim  Hauptvcrcin  gestellten 
Anträge ,  u.  a.  „Versuche  über  die 
Leistungsfähigkeit  der  Strassenbahn  Mo- 
tnren  der  verschiedenen  Kinnen  zu  machen, 
um  eine,  gleiclunässigc  Grundlage  für  <lie 
Stärkebezeichnung  der  Motoren  fest  zu- 
stellen", können  auf  der  jetzigen  Haupt- 
versammlung noch  nicht  zur  Besprechung 
gelangen,  da  wir  uns  zunächst  die  erfor- 
derlichen I Tnterlagen  verschaffen  müssen 
—  Die  von  derselben  Vereinigung  ge- 
wünschte Führung  einer  Statistik  der 
Tarife  werden  wir  imch  im  laufenden 
.Jahre  beginnen  und  die  erforderlichen 
Auskünfte  von  Ihnen  erbitten. 

Leber  die  Verhältnisse  unseres  Organs 
(der  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  bei 
liegenden  „M  ittheilungen"  des  Vereins) 
wird  Herr  Dr.  Kollmann  als  Referent  der 
litterarischen  Kommission  Ihnen  Bericht 
erstatten  Wir  haben  den  alten  Vertrag 
gekündigt  und.  nachdem  wir  mit  dem 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
bezüglich  der  diesem  zustehenden  Zensur 
eine  uns  befriedigende  Vereinbarung  ge- 
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troffen  haben,  einen  neuen  Vertrag  mi; 
der  Verlagsbuchhandlung  vereinbart,  d-r 
Ihnen  zur  Genehmigung  unterbreitet  wcni.  i: 
wird. 

Unsen-  ,.M  ittheilungen"   haben  crh  K 
lieh  im  Umfang  und  auch   an  Inhalt  >;,■■ 
wonnen,  und  hoffen  wir,  unter  Mitwirkung 
unserer  Mitglieder  unser  Organ  nicht  n  - 
auf  der  jetzigen  Höhe  zu  erhalten.  senden, 
immer  mehr  zu  vervollkommnen.  Vona- 
setzung  ist  dabei  freilich,  dass  alle  un>c> 
Mitglieder   uns   ihre    Mitwirkung  leil:- 
damit  wir  in  der  Lage  bleiben,  ferner  «i 
bisher  nützliche  Originalarbeiten  zu  IiHVn. 
Unserer  literarischen  Kommission  sind  »r 
:  für   die    geschickte  Geschäftsführung  ?., 
Dank  verpflichtet.     Mit    dem  Anwacli- 
der  Arbeiten  der  Kommission  müssen  >}>-. 
naturgemäss    auch    die    Kosten    steig- n 
und  haben  wir  die  unabweislieb  ert'..rd- r 
liehen  Mehrkosten  in  das  diesjährige  Rud^r 
eingesetzt. 

Die  tinanziellen   Verhältnisse  un*ep-> 
Vereins  sind  ausgezeiehnetf..    "Wie  Sie  an- 
der Abrechnung  für  das  abgelaufene  .T^v  r 
i  ersehen,  betrugen  die  Einnahmen  an  M:i 
I  gliederbeiträgen  7300  M.     Pio  Ausgd-: 
:  betrugen    für  das  Sekretariat  294615  X 
I  für  die  literarische  Kotmnisiou  1260.35  Mn- 
Kosten  der  Kominissionssitzungen  22075 v 
und  für  die  letzt  jährige  Hauptversammlut: 
392  M.  zusammen  4809,25  M.  sodass 
ein  Lebei-schuss  von  2490.75  M  ergab.  Mi 
j  dem    vorgetragenen    Saldo     des  ver- 
gehenden Jahres  von  8218.71   M  erfi1' 
,  sich  somit  ein  Kassenbestand  am  Schla- 
des Jahres  in  Höhe  von  10  7O9.46  M 

Die  wachsenden  Arbeiten  der  V.  n  :- 
leitung  machen  die  weitere  Heranzi<  fmn: 
von  Hülfskräften  erforderlich.     Der  Vtr- 
einssekretär  ist   nicht  in    dor    Lage,  -i 
Schreibarbeiten  allein  zu   erledigen,  r. 
werden   wir  daher   bei   Feststellung  i' 
Haushaltsplanes   1000  M  für  Sehrcibhüh 
einsetzen.    Für  <las  laufende  Jahr  i>i 
Einstellung  von  500  M  zu  diesem  Zw  -A 
erforderlich. 

Gestatten  Sie  mir  nun  noch,  persMih 
all'  denen  meinen  verbindlichsten  Dank  ? 
sagen,  welche  mich  in  dein  letzten  ,);<hr- 
in  so  liebenswürdiger  Weise    in  mohn-r. 
Arbeiten  unterstützt  haben. 

Da  mit  der  heutigen  Hauptversiims 
hing  nach  dem  §  5  der  Satzungen  <!:• 
Amtsperiode  der  Strassen  -  Eisenbahn  GY 
Seilschaft  in  Hamburg  ihr  Ende  .>rr> 
hat,  so  haben  wir  am  Schluss  unserer  Vt 
handlungen  eine  Neuwahl  der  gesehäft- 
führenden  Verwaltung  vorzunehmen.  E' 
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leider  übersehen  worden,  diesen  Punkt  auf 
die  Tagesordnung  zu  setzen.  Irl)  beantrage, 
dass  wir  die  Wahl  der  gescliäftsführenden 
Verwaltung  als  letzten  Punkt  unserer 
Tagesordnung  nachträglich  einsetzen. 
(Lebhafter  Beifall.) 
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Referat  über  Tarifäuderungen 
und  ihre  Wirkung  auf  die  Betriebsergebnisse, 
Insbesondere    unter    Berücksichtigung  des 
Einheitstarifs,  des  Umsteigeverkehrs  und  des 
Ueberganjts  sum  elektrischen  Betrieb. 

Vorgetragen  auf  der  V.  Hauptversammlung 
in  Bärmen-Elberfeld  durch  Herrn  Direktor 
von  Pirch-Elberfeld. 

Beantwortung  des  Fragebogens. 

Von  90  Vereinsmitgliedern  (Finnen  und 
.städtische  Verwaltungen)  haben  63  den  an 
sie  geschickten  Fragebogen  beantwortet 
und  zwar  für  68  Betriebe.  37  Vereinsmit- 
glieder haben  nicht  geantwortet. 

Von  den  68  Betrieben  scheiden  für  Be- 
handlung des  Themas  aus: 

6  Betriebe,  auf  welche  die  gestellten 
Fragen  nicht  Bezug  haben,  da  diese  lben 
im  Sinne  der  Ausführungsanweisung  zum 
Kleinbahngesetz  vom  13.  August  1898 
„nehenbahiiähnliehe  Kleinbahnen"  sind; 

6  Betriebe,  weil  die  Inbetriebnahme 
erst  kürzlich  erfolgt  ist,  oder  Tarifände- 
rungen nicht  vorgenommen  wurden,  oder 
Angaben  nicht  gemacht  sind. 

Von  den  verbleibenden  46  Betriehen 
haben  25  ihre  Tarife  seit  5  Jahren  unver- 
ändert beibehalten;  21  Betriebe  haben  ihre 
Tarife  während  dieses  Zeitraums  geändert. 

Znsammenstellung  der  Auskünfte. 

A.  Tarifänderungen  haben  nicht  vorgenommen: 

1.  11  Betriebe  mit  Theilstrecken- 
tarif.  Von  diesen  beabsichtigen  indes* 
6  Betriebe  den  Einheitstarif  einzuführen. 
Von  den  11  Betrieben  haben  z.  Z.  7  einen 
Umsteigeverkehr.  und  zwar  6  mit  einmali- 
gem und  einer  mit  zweimaligem  Umsteige- 
recht: einer  der  Betriebe  mit  einmaligem 
Umsteigerecht  hat  auch  Umsteigeverkehr 
auf  die  Linien  einer  andern  Sirassenbalin. 
2  Betriebe  von  den  6.  welche  den  Einheits- 


tarif einführen  wollen,  beabsichtigen  zu- 
gleich Einführung  des  Unistetgens  und  zwar 
mit  einmaligem  Umsteigerecht.  Ein  Betrieb, 
welcher  jetzt  mehrmaliges  Umsteigen  ge- 
stattet, wird  in  Zukunft  nur  einmaliges  Um- 
steigerecht gewähren.  Ein  Betrieb  beab- 
sichtigt Abschaffung  der  2  Klassen. 

2.  10  Betriebe  mit  Einheitstarif,  wo- 
von 6  mit  Umsteigeverkehr  und  zwar  3  mit 
einmaligem,  einer  mit  zweimaligem  und  2 
mit  mehrmaligem  Umsteigerecht.  Ein  Be- 
trieb beabsichtigt  mit  Einführung  der  elek- 
trischen Zugkraft  das  Umsteigen  mit  ein- 
bis  mehrmaligem  Umsteigerecht  einzu- 
führen. 

3.  4  Betriebe  mit  gemischtem  Tarif 
und  zwar  mit  Einheitstarif  innerhalb  des 
Stadtgebiet»  und  Theilstreekentarif  auf 
Aussenlinien.  Die  4  Betriebe  haben  Um- 
steigeverkehr, und  zwar  3  mit  einmaligem 
und  einer  mit  zweimaligem  Umsteigerecht. 

B.  Tarifiinderungen  haben  bereit»  ror- 
genommen : 

1.  11  Betriebe  haben  den  Theil- 
streekentarif zwar  beibehalten,  ihn  aber 
verändert.  Davon  haben  8  Betriebe  den 
Tarif  verbilligt,  und  zwar  3  Betriebe  durch 
Ermässigung  des  Fahrpreises,  2  Betriebe 
durch  Verlängerung  der  Theilstrecken,  ein 
Betrieb  durch  Beides,  ein  Betrieb  hat  die 
Fahrpreise,  wenn  auch  unter  Verkürzung 
der  Theilstrecken,  billiger  gestellt  und  ein 
Betrieb  durch  Ermässigung  des  Preises  der 
Rückfahrt  auf  der  ganzen  Strecke.  2  Be- 
triebe haben  den  Tarif  durch  wiederholte 
Beschränkung  der  Theilstrecken  wiederholt 
vertheuert.  Ein  Betrieb  hat  feste  Theil- 
strecken eingerichtet. 

6  von  diesen  11  Betrieben  haben  Um- 
steigeverkehr, und  zwar  6  Betriebe  mit 
einmaligem  und  ein  Betrieb  mit  ein-  bis 
zweimaligem  Umsteigerecht.  Ein  Betrieb 
beabsichtigt  Umsteigeverkehr  mit  einmali- 
gem Umsteigerecht  nach  Ausbau  zweier 
projektiver  Linien  einzuführen. 

2.  6  Betriebe  haben  den  Theilstreeken- 
tarif in  Einheitstarif  umgeändert.  3  Be- 
triebe hiervon  haben  Umsteigeverkehr.  und 
zwar  mit  einmaligem  Unisteigerecht.  Als 
Besonderheit  ist  anzuführen,  dass  bei  einem 
dieser  Betriebe  eine  Umsteigegebühr  von 
6  Pf  zu  entrichten  ist.  Bei  einem  andern 
dieser  Betriebe  besteht  Umsteigeverkehr 
mit  einer  fremden  Balm,  unter  Begrenzung 
dieses  Rechts  auf  eine  bestimmte  Strecke 
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und  auf  die  Wochentage.  Ein  Betrieb  be- 
absichtigt einmaliges  Unisteigerecht  dem- 
nächst einzuführen. 

3.  4  Betriebe  haben  den  Theil- 
streckentarif  zum  Theil  aufgegeben, 
zum  Theil  beibehalten,  und  zwar  3  Be- 
triebe hiervon  den  Einheitstarif  innerhalb 
des  Stadtgebiets  eingefühlt,  auf  den  Ausscn- 
oder  Voroi'tslinicn  aber  den  Theilstreeken- 
tarif  heibeliahen.  in  einem  Falle  unter  Er- 
mässigung des  Fahrpreises,  in  einem  .In- 
dern Fülle  unter  erheblicher  Verlängerung 
der  Theilstrccken.  Ein  Betrieb  hat  auf  den 
elektrisch  betriebenen  Linien  den  Einheits- 
tarif eingeführt,  wenn  nicht  umgestiegen 
wird,  auf  seinen  Bfcrdebahnlinicn  aber,  so- 
wie auch  im  Umsteigeverkehr  den  Theil- 
Streckentarif  beibehalten;  nach  Durchfüh- 
rung  des  elektrischen  Betriebs  wird  diese 
Bahn  auch  den  Einheitstarif  auf  den  ganzen 
Strecken  einrichten. 

Bei  diesen  4  Betrieben  ist  das  tim- 
steigen gestattet,  und  zwar  bei  zweien  mit 
einmaligem,  bei  einem  mit  zweimaligem  und 
bei  einem  mit  mehrmaligem  rmsteigerecht. 

4.  1  Betrieb  hat  den  Thciistieekeu- 
tarif  erst  verbilligt,  durch  Verlängerung 
der  Fahrstrecke,  später  des  Zahlkasten- 
systems  wegen  den  Einheitstarif  einge- 
führt, diesen  aber  zugleich  mit  den  Zahl- 
kasteu  wieder  fallen  lassen,  um  den  The ü- 
streckentarif  wieder  auizunehmen, 
unter  Vertheuerung  des  Tarifs  und  theil- 
weiser  Verkürzung  der  Fahrstrecken,  bei 
ein-  und  zweimaligem  Umsteigerecht. 


C.  Nach  Einführung  des  Einheitstarifs  bei 
den  6  unter  A  1  erwähnten  Betrieben  u* ! 
nach  Einrichtung  bezw.  Umänderung  de*  Im 
ateigeverkehr*  in  einigen  Betrieben,  teerdt* 
die -M  Betriebe  mit  folgenden  Tarifen  arbeiten; 

1.  Mit  Theilstreckentarif:    18  R- 
triehe  oder  37,0 '/,„  w  ovon  11  mit  Umst.-ig. 
verkehr,  und  zwar  9  mit  einmaligem.  2  mn 
ein-  und  zweimaligem  und   1   mit  mehr- 
maligem L'msteigerecht. 

2.  Mit  Einheitstarif:  21  Bethel« 
oder  45,G"/o-  wovon  17  mit  UnisteigeverktL: 
und  zwar  12  mit  einmaligem.  2  mit  z»^ 
nialigeiu,  1  mit  ein-  und  mehrmaligem  ü\ ..i 
2  mit  mehrmaligem  l'msteigerecht.  Zw- 
dieser  Betriebe  (Bremen)  werden  zu  e:t>- 
vereinigt  (mit  einmaligem  Umsteigen). 

3.  Mit  gemischtem  Tarif:  7  Betri. 1<- 
oder  17,4"/o-  sämmtlieh  mit  Umsteigevt-r 
kehr,  und  zwar  5  mit  einmaligem  und  2  im: 
zweimaligem  Umsteigerecht 

4.  Mit  Umsteigeverkehr:  Von 

im  ganzen  4G  Betrieben  haben   sodann  & 
oder  78,87,,  Unisteigeverkehr,  wovon  26  ran 
einmaligem,  4  mit  zweimaligem,  2  mit  cm 
und  zweimaligein,  1  mit  ein-   und  mehr 
maligem  und  3  mit  mehrmaligem  Umsieig- 
recht. 

5.  Bei  den  46  Betrieben  wird  sich  ±- 
Art  der  Zugkraft  zur  Art  des  ange- 
wandten Tarifs,  nach  stattgehabter  Eiuti 
rung  des  elektrischen  Betriebs  bei  S  }'«= 
trieben,  welche  ihn  z.  Z.  theils  schon  ein- 
richten, theils  ihn  bereits  in  Aussieht  &v 
nomnien  haben,  wie  folgt  verhalten: 


Tarif 

Art  der  Zugkraft  der  Bahnen 

Pferde 

Dampf 

Elektrizität 

Gemischt 

1 

(Köln) 

4 

11 

1 

(Wiesbaden»  «> 

17 

iKOnlgnberit! 

2\' 

22 

7 

7 

Zusammen   .   .  . 

2 

39 

1 

46 

'.i  Hiervon  werden  2  Betrieb«  I Bremen1  zu  einem  tusiunmemjeeclimolien.  —  •)  Pferde,  Dunpf  «od  KltktxiiitU 


Veranlassung  zu  den  Tarifltmlernngen. 

Uebergehend  zu  dem  eigentlichen 
Thema,  den  Tarifilnderungen  und  ihrer 
Wirkung  auf  die  Betriebsergebnisse,  so  war 
bei  fast  allen  Aenderuiigeu,  welche  beinahe 
ausnahmslos  auf  eine  Verbilligung  hinaus- 
laufen, die  Absicht  entscheidend,  das  Unter-  j 


nehmen  vortheilhafter  auszunutzen,  die 
Einnahmen  zu  steigern  und,  soweit 
möglich,  den  Wünschen  des  Publikum> 
betr.  Verkehrserleichterungen  zu  oni 
sprechen;  hierzu  bot  sich  in  vielen  Fället 
die  erwünschte  Möglichkeit,  durch  dt-ü 
Uebergang  vom  Betriebe  mit  Pferden  zum 
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elektrischen  Betriebe  mit  seiner  grosseren 
Anpassungsfähigkeit,  wodurch  die  elek- 
trische Zugkraft  die  unmittelbare  Veran- 
lassung für  die  Verbesserung  der  Tarif- 
verhältnisse  und  der  meist  daraus  folgenden 
Vermehrung  der  Fahrgelegenheit  wurde. 

Aber  auch  der  Konkurrenz  wegen 
sahen  sieh  mehrere  Betriebe  veranlasst, 
ihre  Tarife  zu  /Indem,  ohne  dass  die  Acnde- 
rung  immer  den  Erwartungen  entsprochen 
hiltte.  In  einigen  Füllen  war  die  Verpflich- 
tung zur  Tarifänderung  den  Betrieben  ver- 
traglich auferlegt.  Auch  rein  betriebstech- 
nische Erwägungen,  wie  z.  B.  Herstellung 
von  Einheitlichkeit  der  Tarif»-,  gaben  Ver- 
anlassung zu  Aenderungen. 

Die  seltenen  Vertheuerungen  des  Tarifs 
werden  damit  begründet,  dass  die  Einnah- 
men zu  niedrig  bezw.  in  keinem  Verhält- 
tiiss  zu  den  in  aussergewöhnliehcn  Boden- 
schwierigkeiten begründeten  hohen  Betriebs- 
kosten standen. 

Anwendung  der  Tarif«. 

Sehr  lehrreich  ist  der  Umstand,  auf 
welchen  noch  weiter  unten  zurückgekom- 
men wird,  dass,  mit  wenigen  Ausnahmen, 
diejenigen  Betriebe,  welche  den  Thcil- 
streekentarif,  ob  verändert  oder  unverän- 
dert, ganz  oder  theilweise.  eingeführt  haben 
bezw.  noch  beibehalten  wollen,  Vorort- 
linien  oder  Aussenlinien  besitzen,  wahrend 
diejenigen  Betriebe,  welche  den  Einheits- 
tarif von  Anfang  an  oder  spater  eingeführt 
haben,  vorwiegend  iunerstädtische  Betriebe 
sind.  Gegen  den  Einheitstarif  verhielten 
sich  die  Bahnen  mit  l'fcrdcbetricb  natur- 
gemäss  spröde,  erst  die  elektrisch.-  Zug- 
kraft machte  es  ihnen  nach  und  nach  mög- 
lich, den  Einheitstarif  ins  Auge  zu  fassen, 
und  es  gehen  demnächst  mehrere  Bahnen, 
nach  geschehener  Umwandlung,  zu  diesem 
Tarif  über;  unter  den  11  Betrieben  (von 
den  in  Frage  stehenden  46),  welche  heute 
noch  ganz  oder  theilweise  mit  Pferden  be- 
treiben, haben  nur  2,  und  zwar  solche 
mit  Strecken  von  geringer  Lange,  den 
Einheitstarif  von  vornherein  und  nur  2 
haben  ihn  nachträglich  eingeführt. 

Wirkung  der  Tarifllnderungen. 

Lieber  die  Wirkung  der  Tarifanderungen 
auf  den  Betrieb  und  die  Betriebsergebnissc 
ist  auf  Grund  der  Berichte  Folgendes  mit- 
zutheilen: 

Tu  eilstreck entarif  abgeändert. 

Diejenigen  Betriebe,  welche  den  Theil- 
streckentarif  nur  abgeändert  haben,  ver- 


billigten ihn  meist,  wie  bereits  erwähnt ; 
einige  haben  ihn  aber  vertheuert. 

Verbilligung. 

Die  Verbilligung  geschah  in  der  Regel 
entweder  durch  Ermässigung  des  Fahr- 
preises, oder  durch  Verlängerung  der  Theil- 
slrecken,  oder  durch  Verbindung  Beider. 

Allgemein  hatte  die  Tarifverbilligung 
zur  Folge,  dass  die  Wagen  mehr  ausge- 
nutzt wurden  uud  die  Fahrten  vermehrt 
werden  mussten.  Die  Betriebseinnahmen 
stiegen,  z.  Th.  sehr  erheblich.  Hingegen 
sank  die  Einnahme  für  «las  Wagenkilo- 
meter bezw.  für  die  beförderte  Person, 
ausgenommen  einen  Betrieb,  wo  die  Ein- 
nahmen für  das  Wagenkilometer  ebenfalls 
in  die  Höhe  ging. 

Betreffend  die  Ausgaben  bemerkt  eine 
Bahn  mit  elektrischem  Betriebe,  dass  der 
bedeutenden  Steigerung  der  Einnahmen 
nur  eine  schwächere  Steigerung  der  Aus- 
gaben gegenüberstand. 

Von  einer  Seite  wird  mit  Recht  Vor- 
sicht bei  Vornahme  von  Tarifermässigungen 
empfohlen,  welche  ihre  Grenze  je  nach  der 
Dichtigkeit  des  Verkehrsgebiets  tinden 
sollen. 

Ein  grosser  Betrieb  mit  elektrischer 
Zugkraft,  welcher  die  Fahrpreise  ermässigt 
und  zugleich  die  Thcilstrecken  verlängert 
hat,  giebt  an,  dass  die  Verbilligung  den 
Erwartungen  nicht  entsproehen  hat.  Es 
war  nur  da  eine  entsprechende  Frequenz- 
zunahme eingetreten,  wo  dies  auf  Kosten 
der  Konkurrenz  erfolgte.  Wo  der  eigene 
Betrieb  in  Betracht  kam,  hat  die  Tarif- 
ermässigung Mindereinnahmen  verursacht; 
den  mehrgefahrenen  27,4%  Wagenkm 
stand  nur  gegenüber  eine  Frequenzzunahme 
von  12.3%  und  ein  Einnahmezuwachs  von 
9,9%.  Der  Ertrag  für  das  Wagenkilometer 
ging  von  88,59  I'f  auf  83,34  Pf,  derjenige 
für  die  Person  von  11,79  Pf  auf  11,43  Pf 
zurück. 

Abgesehen  von  einigen  Ausnahmen 
waren  aber  die  Gesamnitcrgcbnisse  der 
Betriebe,  welche  den  Theilstrcekentarif  ver- 
billigt haben,  im  allgemeinen  nicht  un- 
günstig. 

Verthenerung. 

Die  vorgenommenen  Vertheuerungen 
bestanden  in  Beschränkung  der  Fahrt- 
längen, hervorgerufen  durch  örtliche  Vor- 
haltnisse, da  die  Einnahmen  in  keinem 
Verhältniss  zu  den  Betriebskosten  standen. 

In  einem  Falle  sanken  zwar,  bei  zwei- 
maliger Vertheuerurig,  die  Zahl  der  beför- 
derten Personen  und  die  Einnahmen  für 
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das  Wagenkilometer,  es  stieg  aber  die 
Einnahme  für  die  Person  von  10,65  l'f  auf 
12,56  l'f.  In  einem  andern  Falle  fand  eine 
Verkehrsverminderung  und  Fall  der  Ein- 
nahmen von  über  30%  statt.  Spater  hol) 
»ich  aber  in  beiden  Fällen  die  Frequenz 
wieder  tmd  die  Einnahmen  sind  jetzt  höher 
als  früher. 

Einführung  des  Einheitetarif». 

Es  sei  hier  vorausgeschickt,  dass  unter 
Einheitstarif  bei  Strassenbahnen  in 
Städten  allgemein  ein  solcher  von  10  l'f 
für  jede  Fahrt  verstanden  wird. 

Da  auf  die  Wirkung  der  Aenderung 
des  Thcilstreekentarifs  in  den  Einheitstarif 
besonderer  Werth  gelegt  wird,  so  ist  es 
nützlich,  sieh  die  Statistik  vorher  vor  Augen 
zu  führen. 

Von  den  in  Frage  stehenden  46  Be- 
trieben haben  5  Betriebe  den  Theilstreckcn- 
tarif  ganz  aufgehoben  und  haben  nur  noch 
Einheitstarif,  davon  2  Pferdebahnen  und 
3  elektrische  Bahnen.  1  Betriebe  haben 
den  Einheitstarif  nur  teilweise  eingeführt, 
davon  3  elektrische  Bahnen,  welche  Ein- 
heitstarif nur  im  Stadtgebiet  verwenden 
und  1  Betrieb,  welcher  den  Einheitstarif 
auf  seinen  elektrischen  Linien,  den  Theil- 
streekentarif  aber  noch  auf  den  Pferde- 
bahnlinieu  anwendet,  um  nach  gänzlicher 
Durchführung  des  elektrischen  Betriebs  auf 
dem  ganzen  Netz  nur  den  Einheitstarif  zu 
behalten. 

Bei  2  von  diesen  Betrieben  wurde  der 
Einheitstarif  zugleich  mit  dem  elektrischen 
Betriebe  aus  eigenem  Antriebe  eingeführt, 
liier  sei  bemerkt,  dass  von  den  6  Betrieben, 
welche  demnächst  zum  Einheitstarif  über- 
gehen wollen,  3  Betriebe  dies  unmittelbar 
aus  Anlnss  der  Einrichtung  des  elektrischen 
Betriebs  beabsichtigen,  so  dass  im  ganzen 
bei  6  Betrieben  Einführung  des  elektrischen 
Betriebs  und  des  Einheitstarifs  aus  eigener 
Entschliessuug  zusammenfallen. 

Auf  Grund  vertraglicher  Verpflichtung 
haben  2  Betriebe  (Berlin  Siemens  &  Halske 
und  Leipzig  Grosse)  den  Einheitstarif  er- 
richtet. 

Wirkung  des  Einheitstarifs. 

Allgemein  und  natürlicherweise  be- 
wirkte der  Einheitstarif  eine  ausserordent- 
liche Erhöhung  der  Frequenz  und  benöthigte 
eine  erhebliche  Vermehrung  der  in  Dienst 
gestellten  Betriebsmittel.  Die  Fahrgäste 
benutzten  die  Wagen  auf  weitere  Entfer- 
nungen, daher  fielen  die  Einnahmen  für 
das  Wagenkilometer,    trotz  des  Steigens 


der  Betriebseinnahmen.  Bei  den  elektri- 
schen Betrieben  sank  aber  auch  die  Ab- 
gabe für  das  Wagenkilometer. 

Da  das  finanzielle  Schlussergebni>s  t>< 
rein  städtischen  Betrieben  ein  günstiges  ge- 
wesen ist.  so  erkläret)  diese  Betriebe  <i<  i. 
Einheitstarif  fast  einstimmig  für  empfelik:,- 
werth.  wobei  sie  sich  allerdings  auf  d> 
für  diesen  Tarif  günstigen  Ertlichen  Vei 
hältnisse  berufen. 

Einige  statistische  Angaben  mögen  <W 
Gesagte  erläutern: 

Bei  einem  elektrischen  Betrieb  stiti.Ni 
im  ersten  bezw.  im  zweiten  Jahre  des  L;r. 
heitstarifs  die  Wagenkilometer  um  49'i 
bezw.  64,4 "/0  und  die  beförderten  Personn 
um  43,5  bezw.  71,9"/0.  die  Einnahmen  für 
das  Wagenkilometer  fielen  aber  von  36  t 
auf  31,2  bezw.  31.6  Pf. 

Bei  einem  andern  elektrischen  Betritt 
stieg  die  Anzahl  der  beförderten  Persona 
f  um  25"/,,,  die  Tageseinnahme  nur  um  17.6" 
aber  die  Betriebsausgabe  nur  um  12.17 

Der  Merkwürdigkeit  halber  sei  erwähnt 
;  dass  bei  einem  Pferdebetrieb  bei  107 
Vermehrung  der  Wagenkilometer  und  27  S 
der  beförderten  Personen  die  Einnahme; 
für  das  Wagenkilometer  von  36.5  auf  39.5 1" 
stiegen;  die  Ausgaben  stiegen  allerdra?* 
i  auch  von  26,1  auf  27.4  Pf.  Es  handelt  mu 
allerdings  um  eine  Bahn  in  einer  >»A' 
grossen  Stadt. 

Einheitstarif  ist  empfehlenswert!!. 

Was  die  Zweckmässigkeit  de*  Einheit» 
tarifs  anbetrifft,  so  gehen  die  Ansieht- r 
ausnahmslos  dahin  einig,  dass  dieser  T.ir: 
nur  zu  empfehlen  ist  für  Straßenbahn^ 

,  welche   ununterbrochen    im    liuu-rn  *eh: 
volksreicher  grosser  Städte  mit  grossem 

|  Verkehrsleben  verbleiben,  bei  kurzen  Ab- 
ständen der  Wagen  oder  Züge  «>der  haus 
gern  Wechsel  der  Fahrgäste.  Je  gr 
der  Verkehr,  desto  vorteilhafter  wird  - 
diesem  Falle  der  Einheitstarif.  Eine  As- 
zahl  Betriebe  bezeichnet  den  Einheiuurt 

,  unter  «Uesen  Umständen  für  zeitgemäss  rm<i 
rationell.  Er  dient  zweifelsohne  2ur  Hehuu«: 
des  Verkehr»  und  bietet  grosse  Erleieht<- 
rungen  hinsichtlich  Beschattung  der  Fahr- 
scheine, der  Abrechnung  und  der  Wr 
buchung,  sowie  für  die  Schaffner  bezüghcl. 
schneller  Bedienung  der  Fahrgäste,  haupt 
sächlich  bei  motorischem  Betriebe. 

Einheitstarif  ist  verwerflich. 

Auf  Strassenbahtien  in  kleinen  Städt« 
mit  geringer  Frequenz  uud  auf  Vororts 
.  und  Aussenstrecken,  ohne  den  uöüngft 
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Wechsel  der  Fahrgäste,  wo  die  Entfernun- 
gen also  gross  und  die  Anzahl  der  Fahr- 
gäste zu  klein  ist.  muss  der  Einheitstarif 
verworfen  werden.  Auf  solchen  Bahnen 
darf  rationell  nur  Theilstreekentarif  ange- 
wandt werden. 

Bedenklieh  ist  der  Einheitstarif  im  all- 
gemeinen auf  Pferdebahnen;  aber  auch 
dann  nicht,  wenn  alle  Bedingungen  für 
diesen  Tarif  zutreffen.  Er  ist  auch  bedenk- 
lich auf  Bahnen  mit  motorischem  Betriebe, 
wenn  infolge  schwieriger  Terrainverhält- 
nisse  oder  au»  anderen  Gründen  «Ii«1  Be- 
triebskosten sehr  hoch  sind. 

Bei  grossem  Umsteigeverkehr  ist  der 
Einheitstarif  unbequem. 

Von  erfahrener  Seite  wird  mehrfach 
darauf  hingewiesen,  dass  der  Einheitstarif 
an  Sonntagen  und  Tagen  von  Massenbe- 
förderung verwerflich  ist.  weil  erfahrungs- 
massig grosse  Strecken  von  einer  Person 
durchfahren  «erden,  wodurch  eine  Haupt- 
vorbedingung  dieses  Tarifs,  nämlich  häuti- 
ger Wechsel  der  Fahrgaste,  unerfüllt  bleibt. 
Für  solche  Tage  grosser  Sonutagseinnah- 
men  dürfte  daher  event..  neben  dem  Ein- 
heitstarif für  die  Wochentage,  ein  geeigneter 
Streckentarif  beizubehalten  sein. 

Einheits-Abonnement. 

Nur  2  Betriebe  haben  angegeben,  dass 
sie.  neben  dem  Einheitstarif,  auch  das  Ein- 
heits-Abonnement auf  Zeit  eingeführt  haben. 
Der  Vollständigkeit  halber  sei  erwähnt,  dass 
dieses  Abonnement  eine  namhafte  Vermeh- 
rung der  Zahl  der  Abonnenten  bewirkte, 
also  eine  erhebliche  Vergrößerung  der 
Einnahme  aus  Abonnements,  dass  es  aber 
auch  ein  Sinken  der  Einnahme  pro  Wagen- 
kilometer und  beförderte  Person  zur  Folge 
hatte:  die  Abonnenten  vennehrten  sich 
selbstverständlich  zum  Theil  auf  Kosten 
der  Menge  der  zahlenden  Fahrgäste,  und. 
da  die  grosse  Zahl  der  Abotinenten  ihr 
Abonnement  auch  entsprechend  möglichst 
ausnutzte,  so  konnte  die  erwähnte  Wirkung 
auf  die  Einnahmen  nicht  ausbleiben. 

Bei  einem  elektrischen  Betriebe  stiegen 
im  ersten,  bezw.  im  zweiten  .Jahre  des  Ein- 
heits  Abonnements  die  Betriebseinnahmen 
um  27.8  %  bezw.  42.9 die  Einnahmen 
aus  Abonnements  stiegen  aber  um  83.4 "/„ 
bezw.  147.6",,,;  es  sanken  aber  die  Einnah- 
men pro  Wagenkilometer  wegen  Einführung 
von  Einheitstarif  und  Abonnement  von 
36,4  PI  auf  31.2  IM  bezw.  3U»  Pf.  die  Ein- 
nahme pro  beförderte  Person  von  11.0  Pf 
auf  9.8  Pf,  bezw.  9,1  Pf;  die  Einnahme  aus 
Abonnement«,  welche  4.28 %  der  Betriebs- 
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einnähme  ausgemacht  hatte,  stieg  auf  6.14  "  „ 
bezw.  7.427,,. 

Man  sieht  also,  dass  man  mit  Einfüh- 
rung eines  so  billigen  Abonnements,  wie  es 
ein  Einheits-Abonnement  sein  muss,  sehr 
vorsichtig  sein  soll.  Es  kann  nur  da  ge- 
währt werden,  wo  alle,  aber  auch  alle  Vor- 
bedingungen zutreffen,  welche  für  den  Ein- 
heitstarif erforderlich  sind,  denn  im  Grunde 
bedeutet  ein  solches  Abonnement  eine 
weitere  Verbilligung  des  Tarifs. 

Umsteigeverkehr.   Wirkung  desselben. 

Schon  die  grosse  Anzahl  der  Beiriebe 
(nämlich  36,  also  78.3 %  von  den  in  Frage 
stehenden  46  Betrieben),  welche  Umsteige- 
verkehr  eingerichtet  haben,  deutet  darauf 
hin,  dass  diese  Einrichtung  ehre  recht  nütz- 
liche sein  muss.  In  der  That  äussern  sich 
die  Betriebe,  ohne  Rücksicht  auf  die  Zug- 
kraft, fast  ausnahmslos  günstig  über  ihn, 
da  er  unstreitig  stets  eine  Erhöhung  der 
Frequenz  und  oft  der  Einnahmen  bewirkte, 
weshalb  man  die    dem  Umsteigeverkehr 

1  naturgeniäss  anhaftenden  Mängel  in  Kauf 

!  nehmen  müsse. 

Da  der  elektrische  Betrieb  meist  in  der 

,  Lage  ist,  vermittels  der   Beiwagen  den 

'  durch  erhöhte  Frequenz  bewirkten  zeit- 
weiligen Andrang  von  Umsteige-Fahrgästen 
leichter  als  der  Pferdebetrieb  zu  bewälti- 
gen, so  bietet  die  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  eine  günstige  Gelegenheit, 
das  Unisteigerecht  da  einzuführen,  wo  es 
bisher  nicht  bestanden  hat. 

Die  Wirkung  des  Umsteigeverkehrs  be- 

:  treffend,  so  charaktcrisirt  sie  ein  Betrieb 
beispielsweise  wie  folgt:  Erhöhung  der 
Frequenz,  aber  Erschwerung  der  Kontrole 

:  und  erhöhte  Belastung  der  Schaffner.  Ein 
anderer  Betrieb  äussert,  der  Umsteigever- 
kehr habe  sich  gut  bewahrt,  die  starke 
Entwickelung  des  Verkehrs  dürfte  auf  ihn 
zurückzuführen  sein.  Ein  dritter  Betrieb 
sagt:  Infolge  seiner  Ausnutzung  durch  das 
Publikum,  wirkte  der  Umsteigeverkehr  so 
ein.  dass  zeitweise,  insbesondere  an  den 
Sonntagen,  die  Betriebsmittel  der  Anschluss- 
linien nicht  ausreichten,  um  die  Unisteige- 
Fahrgäste  sofort  weiter  zu  befördern.  Die 
Folge  war.  dass  die  Wartenden  in  mehr 
oder  weniger  heftiger  Weise  ihren  Unmuth 
äusserten  und  gar  ihr  Geld  zurückver- 
langten. So  lange  der  Umsteigeverkehr 
etwas  Neues  war.  machte  sieh  eine  höhere 
Einnahme  bemerkbar.  Dieselbe  ist  all- 
mählich etwas  zurückgegangen,  steht  aber 
nicht  in  einem  Missverhältniss  zu  den  da- 
mit verbundenen  Ausgaben. 
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Eine  andere  Halm,  mit  grossem  Ver- 
kehr, welche  einen  Umsteigeverkehr  mit 
einer  fremden,  aber  von  ihr  verwalteten 
Hülm  mit  erheblich  geringerem  Verkehr 
eingerichtet  hat.  hebt  die  günstige  Wirkung 
des  Umsteigcns  auf  die  minder  frequen- 
tirte  Bahn  hervor.  Die  verkauften  t.Vher- 
gangsfahrscheinc  betrugen  bei  der  bin  gern 
Balm  mit  grösserem  Verkehr  rund  1  %.  bei 
der  kürzeren  Hahn  mit  geringerem  Verkehr 
rund  6»  ,7o  der  überhaupt  verkauften  Fahr- 
scheine. Auf  der  ersteren  Bahn,  der  Haupt- 
bahn, wurden  auf  Uebergangsfalirscheine 
rund  B"/o-  auf  der  letzteren,  der  Nebenbahn, 
rund  20%  Fahrgäste  befördert.  Hier- 
aus lässt  sieh  schliessen,  dass  die  Einnah- 
men der  Nebenbahn  durch  den  Umsteige- 
verkehr  annähernd  um  20°/,,  zugenommen 
haben. 

Gründe  für  den  Werth  de«  Umsteigeverkehr  s. 

Soll  bei  Hahnen  mit  verschiedenen 
Linien,  welche  sieh  kreuzen  und  treffen, 
das  Bedürfnis*  nach  Ortsverilndcruug  voll- 
kummeii  befriedigt  werden,  so  bietet  allein 
der  Umsteigeverkehr  hierzu  die  Möglich- 
keit-, denn  die  Bctriebslinicn  decken  sich 
nur  selten  mit  dem  Vcrkehrsbedürfniss  der 
Fahrgäste.  Verlangt  man  für  jeden  durch 
die  Hetriel  »seinrichtungen  bedingten  Ab- 
schnitt besondere  Zahlung,  so  hat  der  Fahr- 
gast nicht  nur  die  Unbequemlichkeit  des 
Umsteigens,  sondern  auch  die  doppelter 
Fahrseheiulösung;  in  den  meisten  Füllen 
ist  letztere  zu  theuer,  die  Fahrt  unterbleibt 
und  der  Betrieb  hat  eine  Einnahme  verloren. 
Auf  verhalmissmitssig  kurzen  Strecken  ist 
ein  Tarif  ohne  Umsteigen  eben  zu  theuer, 
deshalb  hat  der  Umsteigeverkehr  den 
grössten  Werth  für  den  Nahverkehr. 

Der  Umsteigeverkehr  ist  ausserdem  ein 
vorzügliches  Werbemittel,  mit  welchem  die 
Betriebe  die  Gunst  des  verwöhnten,  immer 
mehr  verlangenden  Publikums  leicht  ver- 
dienen können. 

Mängel  des  Umsteigeverkehrs. 

Im  höchsten  Grade  bedenklich  bei  dem 
Umsteigeverkehr  ist  die  Erschwerung  der 
Kontrole,  welche  um  so  schwerer  wird,  als 
öfter  umgestiegen  werden  darf,  sowie  auch 
der  Umstand,  dass  damit  der  Betrügerei 
Thür  und  Thor  geöffnet  wird,  sowohl  beim 
eigenen  Personal,  als  auch  beim  Publikum. 
Wenn  einerseits  die  Gunst  des  Publikums 
durch  den  Umsteigeverkehr  gewonnen 
wird,  so  soll  nicht  verhehlt  werden,  dass 
er  auch  Anlass  zur  Unzufriedenheit  beim 
Publikum  gehen  kann,  wenn  infolge  von 


Umständen,  wie  vollbesetzte  Wagen,  hei 
Betriebsstörungen,  bei  plötzlichem  schlech- 
ten Wetter  und  dergleichen  das  Umsteige 

;  recht  nicht  gleich  oder  gamicht  ausgeübt 

,  werden  kann;  man  muss  daher  Bedac?.- 
nehnn  n,  sich  gegen  das  Eintreten  solcher 
Umstände  möglichst  zu  schützen. 

In  Anbetracht  der  zahlreichen  und  <-r 

i  heblichen  Mängel  darf  es  nicht  verwunden: 
dass  eine  Anzahl  Betriebe  den  Umsteijc 
verkehr  als  ein  notwendiges  Ucbcl  b. 

i  zeichnen. 

Mittel  den  Mängeln  zn  begegnen. 

Auf  Grund  der  Erfahrungen  wepi-: 
einige  Vorschläge  gemacht,  um  d<  n  Man 
geht  und  Gefahren  des  Umsteigeverkehr- 
zu  begegnen: 

Die  Kontrole  wird  um  so  leichter. 
weniger  oft  das  Umsteigen  gestattet  \-\. 
diese  Erfahrung  erklärt  zur  Genüge,  »e- 
halb  von  36  Betrieben  mit  Umsteigeverkehr 
26,  also  72 "/„,  nur  einmaliges  Umsteige- 
recht  gewähren  wollen,  wovon  ein  Betrieb, 
und  zwar  ein  städtischer,  das  mehrmalig 
Umsteigerecht  in  einmaliges  umzuwandeln 
im  Begriffe  steht. 

Der  Umsteigeverkehr  soll  ausgeschl 
son  werden,  wo  eine  Strecke   aus  Theilet. 
verschiedener  Linien  zusammengesetzt  >r 
und  der  Fahrgast  sein  Ziel  mit  durchgeht -Ei- 
den Wagen  erreichen  kann. 

Es  wird  empfohlen,  den  Umsteigever- 
kehr auf  die  Wochentage  zu  beschränk-  r. 
j  und  für  Sonn-,  Feiertage  und  Tage  der 
Massenbeförderung  einen  geeigneten  Theil- 
streckentarif  beizubehalten.  In  einer  Sttej: 
hat  sich  diese  Beschränkung  vorzüglich  be- 
währt. 

Für  Betriebe  mit  Einheitstarif  wir«l 
lerner  empfohlen,  lür  das  Umsteigen  cb>u 
;  Zusehlagpreis  von  6  Pf  zu  verlangen:  eil* 
I  solche  Unisteigegebühr  wird  thatsäelilh  i 
bei  einigen  Betrieben  erhoben.  Oder 
kann,  um  den  Einheitstarif  mit  Strenge 
beizubehalten,  die  für  den  Umsteigeverk'  jr 
gestattete  Strecke  beider  sich  kreuzend- 1. 
Linien  auf  eine  bestimmte  GesammtenttVr 
nung  eingeschränkt  werden;  auch  dies» 
Einrichtung  ist  praktisch  erprobt. 

Erwähnt  sei  noch,  dass  die  weiter  obej. 
aufgeführte  Bahn,  welche  eine  kreuzeinK 
fremde  Bahn  in  Verwaltung  hat,   den  Uui- 
Mi  igeverkehr  nur  lür  die  Dauer  des  bV 
tri«  bsvertrages  zugestanden  hat. 

Tarifänderungen  unter  Berücksichtigung  de* 
Ueberganges  sunt  elektrischen  Betriebe. 

In  den  vorstehenden  Erläuterungen  i< 
;in  verschiedenen  Stellen,  insbesondere  hei 
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Besprechung  der  Veranlassung  zu  Tarif- 
andcrungen.  der  Anwendung  der  Tarife, 
der  Einführung  des  Einheitstarifs«  und  des 
l" msteigeverkehrs,  bereits  eingehend  er- 
wähnt worden,  das*  der  Uehergnng  zum 
elektrischen  Betriehe,  in  Anbetracht 
seiner  Eigenschaften,  eine  ganz  besonders 
günstige  Gelegenheit  bietet,  um  die  Tarife 
im  Sinne  einer  Verbilligung  umzuändern, 
und  wenn  e9  die  Umstände  gestatten,  also 
aueh  Einheitstarif  anzunehmen,  auch  Um- 
steigeverkehr  einzuführen.  Es  wird  daher 
auf  das  Voranstehende  verwiesen. 

Schiassfolgerungen. 

An  Hand  der  am  Anfange  dieses  Be- 
richtes aufgemachten  Statistik  und  der 
übrigen  mitgetheilten  Erfahrungen  und  An- 
sichten, kommt  man  zu  folgenden  Schlüssen: 

Bei  Bestimmung  des  Tarifs  für 
eine  Stnissenbahn  sind  vor  allem  die  ort- 
lichen Verhältnisse  massgebend,  wobei  zu 
berücksichtigen  sind  die  Oertlichkeit  selbst 
(ob  Grossstadt,  Stadt  oder  Land),  die  Be- 
völkerungsziffer und  die  Art  der  Bevölke- 
rung, das  Verkehrsleben,  die  Länge  der 
Linien,  ihre  Lage  zu  einander  u.  s.  w. 
Meist  wird  zunächst  ein  passender  Theil- 
streekentarif  zu  wählen  sein,  Einheitstarif 
von  10  I'f  nur  in  solchen  städtischen  Be- 
trieben, wo  alle  Umstände  ausnahmslos 
eintreffen,  welche  als  unbedingt  nothwendig 
für  dessen  Anwendung  aufgeführt  worden  i 
sind;  sind  die  Verhältnisse  danach,  so  kann  | 
auch  ein  gemischter  Tarif  verwendet  wer-  i 
den.  d.  Ii.  Einheitstarif  im  Innern  des  Stadt-  j 
gebietes  und  Theilstreckentarif  auf  den 
Aussenlinien.  Eventuell  ist  zu  erwägen, 
ob  der  Einheitstarif  auf  die  Wochentage 
zu  beschränken  ist. 

Mit  Tarifänderungen  soll  man  sehr 
vorsichtig  sein  und  erst  dann  Verbilligung 
des  Tarifs  eintreten  lassen,  wenn  man  des 
Erfolg»«»  sicher  ist:  es  ist  sehr  misslich, 
einen  Tarif  später  wieder  zu  vertheuern. 
Wenn  nicht  etwa  eine  Konkurrenz  dazu 
zwingt,  kann  Verbilligung  vorgenommen 
werden,  sobald,  bei  wachsendem  Verkehr, 
erhebliehe  Betriebsvennehrungen  nothwen- 
dig geworden  sind,  sowie  bei  Einführung 
von  motorischer  (elektrischer)  Betriebskraft 
an  Stelle  der  Pferdekraft. 

Einheitstarif  kann  ;iuch  später  nur 
in  Städten  eingeführt  werden,  in  welchen 
sich  alle  Verhältnisse  derart  entwickelt 
haben,  dass  keine  der  Vorbedingungen  für 
diesen  Tarif  unerfüllt  ist.  eventuell  unter 
Beschränkung  des  Einheitstarifs  auf 
Wochentage. 


Was  den  Umsteigeverkehr  anbe- 
trifft, so  kann  derselbe,  der  guten  damit 
erzielten  Erfolge  wegen,  trotzdem  er  als 
notwendiges  Uebel  zu  betrachten  ist. 
eventuell  unter  Berücksichtigung  der  auf- 
gerührten Mittel  seine  Mangel  zu  mildern, 
bei  jeder  Zugkraft  und  überall  wo  ver- 
schiedene Linien  desselben  Betriebes,  oder 
auch  verschiedener  Betriebe  »ich  kreuzen 
oder  treffen,  zur  Einführung  empfohlen 
werden. 

Bei  Uebergang  zum  elektrischen 
Betriebe  kann  man,  wenn  sonst  Gründe 
dafür  sprechen,  meist  ohne  Gefahr  den 
Tarif  verbilligen,  unter  Umständen  also 
auch,  aber  mit  dem  wiederholt  ausge- 
sprochenen Vorbehalte,  Einheitstarif  ein- 
richten. Auch  Umsteigcverkehr  lässt  sich 
dann  vorteilhaft  einführen. 


Das  Telegraphen-Wegegesetx  und  seine 
Wirkungen  auf  die  elektrischen  Bahnen. 

(Referat  des  Herrn  Ingenieur  Oudendijk, 
erstattet  auf  der  V.  Hauptversammlung  des 
Vereins  in  Elberfeld  am  11.  September  1899  ) 

Per  Gegenstand,  der  jetzt  zur  Be- 
sprechung steht,  bildet  im  Grunde  eine 
Fortsetzung  unserer  vorjährigen  Erörte- 
rungen über  die  Anforderungen  der  Post- 
und  Tclcgraphenvcrwaltungen  bei  der  Kon- 
zessionirung  und  dem  Betriebe  von  elek- 
trischen Bahnen. 

Die  Denkschrift,  die  im  vorigen  Jahre 
dem  Keichspostamt  und  anderen  Behörden 
infolge  eines  Beschlusses  dieses  Vereins 
überreicht  wurde,  hat  zu  zwei  offiziellen 
Antworten  Veranlassung  gegeben.  Die 
erste  ist  vom  Keichspostamt  unterm  27.  Fe- 
bruar d.  .1.  an  den  Verein  gerichtet  und 
Bämintlichen  dein  Verein  angehörenden 
Verwaltungen  zugegangen;  die  zweite  wurde 
vom  Herrn  Direktor  im  Keichspostamt 
Sydow,  stellvertretendem  Bevollmächtigten 
zum  Bundetrath,  im  Reichstage  als  Entgeg- 
nung auf  die  vorzüglichen  Ausführungen 
de6  Herrn  Reichstagsabgeordneten  Lenz- 
manu  bei  der  ersten  Berathung  am  14.  und 
15.  April  d.  .1.  des  heute  auch  hier  auf 
der  Tagesordnung  stehenden  Telegraphen- 
Wegegesetzentwurfes  ausgesprochen.  Der 
stenographische  Bericht  über  diese  Ver- 
handlungen ist  in  den  „Mittheilungen*  un- 
seres Vereins  vom  Juni  d.  J.,  Xu.  6.  ver- 
öffentlicht worden. 

Der  Herr  Ministerialdirektor  nennt  die 
erwähnte  Denkschrift,  ohne  daraus  einen 


Digitized  by  Google 


220 


Da»  Telegraphen-Wegegesetz. 


rjfltrl 


Vorwurf  machen  zu  wollen,  eine  Partei- 
schrift. Das  ist  selbstverständlich,  und  das 
sollte  sie  auch  sein.  Wäre  die  Schrift  im 
Reichspostamt  entstanden,  dann  würde  sie 
jedenfalls  ganz  anders  ausgesehen  haben. 

Wir  wissen  es  ja  alle,  wie  in  den  letzten 
Jahren  die  Klagen  über  die  Behandlung, 
die  die  elektrischen  Hahnen  von  Seiten  der 
Post-  und  Telegraphenverwaltungen  er- 
fuhren, sich  häuften,  bis  im  vorigen  Jahre 
für  den  Verein  das  unabweisbare  Bedürf- 
nis« vorlag,  mit  dem  allerorts  gesammelten 
Material  au  die  Oeffentlichkeit  zu  treten  und 
gewissermassen  einmal  eine  grosse  Ab- 
rechnung einzuleiten.  Der  Vorwurf  eines 
Mangels  an  Objektivität  ist  uns  nicht  ge- 
macht worden;  denn  der  Herr  Ministerial- 
direktor wollte  mit  seiner  Bezeichung  über- 
haupt keinen  Vorwurf  machen. 

Der  Herr  Ministerialdirektor  fahrt  aber 
sogleich  fort  mit  der  Behauptung,  dass  die 
der  Telegraphenverwaltung  gemachten 
Vorwürfe  im  Allgemeinen  unzutreffend 
seien,  und  dass  der  Hauptvorwurf.  dass  bei 
verschiedenen  Bahnen  verschiedene  Schutz- 
massregeln verlangt  werden,  seine  ein- 
fache Erklärung  in  den  verschiedenen 
Konstruktionen  und  Verhältnissen  der  ein- 
zelnen Lokalbahnen  fänden.  Die  Bahnen 
selber  wünsehten  sogar  oft  verschiedene 
Schutzmassregeln,  wie  z.  B.  Bahnen  mit 
Bügel-  oder  mit  Trolleysystem. 

Ja,  m.  IT.,  wenn  es  immer  nach  den 
Wünschen  der  Bahnen  gegangen  wäre, 
dann  hätten  wir  uns  gar  nicht  zu  beklagen 
brauchen.  Das  wäre  ja  ein  idealer  Zustand 
gewesen.  L'ebrigens  ist  voriges  Jahr  so- 
wohl auf  die  Verschiedenheit  der  Bahn- 
systeme als  auch  auf  die  Entwickelungs- 
periode  als  Gründe  für  eine  gewisse  Ver- 
schiedenheit in  den  angewandten  Schutz- 
mitteln ganz  bestimmt  hingewiesen  worden, 
und  es  wurde  dabei  nachgewiesen,  dass 
trotzdem  eine  ganzunmotivirteVerschieden- 
artigkeit  und  manchmal  eine  unpraktische 
Wahl  der  auferlegten  Schutzmittel  ob- 
waltet. 

Auf  die  übrigen  Vorwürfe,  die  wir  den 
Post-  und  Telegraphen  Verwaltungen  haben 
machen  müssen,  wird  von  Seiten  des  Reichs 
postamts  nichts  Thatsüchliches  entgegnet. 

Endlich  werden  denn  nun  auch  vom 
Keichspostaint  Schmelzsicherungen  einge- 
führt. Es  stellt  in  dem  vorhin  erwähnten 
Schreiben  an  den  Verein  fe>t,  dass  es  nun- 
mehr gelungen  ist.  Schmelzsicherungen  zu 
konstruiren,  die  den  sämmtlichen  Anforde- 
rungen, die  man  daran  stellen  muss.  vor- 
aussichtlich genügen  werden. 


Voriges  Jahr  hat  aber  Herr  IV.less.-r 
Dr.  Weber  in  Zürich  schon  in  einem  Gm 
achten  ausgesprochen,  dass  es  ohne  Zwetf-; 
durchaus  sichere  Schmelzsicherungen  gitf-' 
und  in  Bayern  und  Württemberg  sind  *-h-i. 
längst  solche  im  Gebrauch.    Man  hat 
die  Bemerkung  gemacht,  dass.  wenn  i  E 
die  Stuttgarter  Schmelzsicherungen  in  Herb 
erfunden  worden  wären,  wir  sie  in  l'reu?«: 
auch  schon  längst  gehabt  hätten,  aber 
kann  nur  Scherz  gewesen  sein. 

Nun  aber  werden  und  vielerorts  siis 
auch  schon  die  lange  ersehnten  Schmelz- 
Sicherungen  eingeführt. 

Um  über  den  augenblicklichen  >w 
der  Verhandlungen  zwischen  den  verxh- 
denen  Strassenbahnen  und  den  Postv» : 
waltungen  ein  (iesammtbild  zu  erhalirt 
wurde  auch  dieses  Jahr  ein  Frag*k<jr. :; 
versandt,  worauf  von  90  Mitgliedern  h-M-r 
nur  36  Antworten  einliefen.  Hierzu  k vir. 
tuen  allerdings  noch  3  Antworten  au*  El»*r 
fehl  und  Barmen,  die  durch  mündliche  Er 
örteruug  erfolgten.  Von  diesen  39  Ali 
worten  fallen  9  aus,  weil  die  betr.  ßahn  i 
keinen  elektrischen  Betrieb  haben.  auvei 
dem  eine  Gesellschaft,  weil  sie  keinen  el« 
trischen  Betrieb  in  Deutschland  hat  utl 
schliesslich  eine  Gesellschaft,  die  ihre  B-ii 
mit  städtischem  Strom  und  städtischer  U:- 
tungsanlage  betreibt.  Es  bleiben  folg!;! 
im  Ganzen  28  Verwaltungen,  die  mehr  ov: 
weniger  brauchbares  Material  geltet'«?.-" 
haben. 

Bei  den  meisten  dieser  Bahnen  ist  cc 
von  Seiten  der  Post-  und  Telegraphen- r 
waltungen  die  Forderung  gestellt  wonlf' 
die  eingeführten  oder  einzuführend. ' 
Schmelzsicherungen  für  die  alteren  Yen.- 
Sprechleitungen  zu  bezahlen. 

Neun  Verwaltungen,  wovon  acht  n  H 
deutsche,  erklären,  dass  sie  nach  längere" 
oder  kürzeren  Verhandlungen  darauf 
gegangen  sind;  drei  Verwaltungen  lisf^ 
die  Forderung  abgelehnt;  eine  in  der  Vo 
Wandlung  begriffene  (Magdeburg)  zd\> 
eine  grosse  Abtindungssumme  von  llööl1 
Mark,  woraus  auch  die  Schmelzsicherung:: 
bestritten  werden;  bei  fünf  Verwaltung«--' 
wurde  eine  Forderung  noch  nicht  geMoJ-- 
bei  vier  schweben  die  Verhandlungen  ti  "]: 
doch  nehmen  die  betr.  Strassenlwhtn--: 
waltungen  keine  ablehnende  Stellang  tii 
eine  Strassenbahn  (Frankfurt-Ottenbach' 
älter  an  der  Stelle  als  der  Fernsprei-Ii 
betrieb;  vier  haben  sich  zu  dieser  Fr*?- 
nicht  geäussert,  und  in  einer  Stadt  .Mül- 
hausen i.  E.)  führt  die  Telegraphenvepn 
timg  die  Schmelzsicherungen  einfach 
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eigene  Kosten  ein.  und  zwar  sowohl  in  der 
•  entmin  als  mich  bei  den  sammtlichen  Th»dl- 
nehmern.  Warum  das  Re iehspostaint  hier 
so  freigebig  ist,  während  es  überall  sonst 
Ersatz  verlangt,  ist  nicht  ganz  klar. 

Die  Gründe,  die  gegen  die  Anerken- 
nung einer  Zahlungsptlieht  der  Straßen- 
bahnen angeführt  werden,  schöpfen  die 
Bahnen  aus  ihrer  Konzessionsurkunde,  wenn 
darin  kein  Vorbehalt  enthalten  ist,  dass 
später  die  als  besser  anerkannten  Schutz- 
mittel nachträglich  einzuführen  sind.  In 
den  ineisten  Fällen  hat  aber  die  Postver- 
waltung einen  derartigen  Vorbehalt  ge- 
macht, und  nun  mag  man  das  Hecht  der 
Postverwaltung  bestreiten,  von  diesem  ein- 
seitig gemachten  Vorbehalt  im  gegebenen 
Falle  Gebranch  zu  machen.  Die  Erfahrung 
der  meisten  Hahnen,  die  sich  hierüber 
äusserten,  zeigt,  dass  sie  damit  kein  rechtes 
Glück  gehabt  haben.  Ich  bin  denn  auch 
der  Ansieht,  dass  wir  hierin  nicht  zu  weit 
gehen  sollen.  Wir  haben  immer  der  Post 
Verwaltung  vorgehalten,  dass  sie  alle  mög- 
lichen Schutzmittel  verlangte,  sich  aber 
immer  sträubt,  das  eine  Mittel  anzuwenden, 
welches  wir  für  das  einzig  wirksame  halten: 
die  Schmelzsicherung.  Nun  hat  sie  sich 
dazu  entschlossen  und  verlangt  für  die 
Leitungen,  die  wir  zu  schützen  haben,  den 
Ersatz  der  Kosten,  die  meistens  unerheb- 
lich sind,  während  wir  docli  von  einer 
grossen  Verantwortung  befreit  werden. 
Siemens  &  Halske  zahlen  für  ihre  Bahnen 
1  M.  pro  Sicherung,  die  Bremer  Strassen- 
bahn  im  Ganzen  186,30  M .  die  Erfurter 
527,50  M,  die  Grosse  Leipziger  1570  M. 
Das  sind  Zahlen,  die  für  die  betreffenden 
Betriebe  keine  Rolle  spielen.  In  Barmen 
und  Elberfeld  hat  die  Telegraphenverwal- 
tung von  den  verschiedenen  Bahnen  die 
Gesammtsumnie  von  5000  M  verlangt  und 
es  ihnen  überlassen,  wie  sie  diese  Kosten 
auf  die  einzelnen  Betriebe  vertheilen  wollen. 
Man  wird  sich  voraussichtlich  dahin  einigen, 
die  Beisteuer  zu  diesen  Kosten  der  Ein- 
fachheit halber  im  Verhältniss  der  Betriebs- 
länge ihr  verschiedeneu  Bahnen  zu  be- 
messen. Die  Verhandlungen  hierüber 
schweben  noch.  Als  Gegenleistung,  das 
heisst  um  sich  nun  auch  den  Strassenbahnen 
gefällig  zu  zeigen,  erlaubt  die  Telegraphen- 
verwaltung ihnen  die  Entfernung  sämmt 
lieber  früher  angebrachter  Schutzmittel 
mit  Ausnahme  der  Schutzleisten,  die  bei 
verschiedenen  Oberpostdirektionen  fort- 
während im  Werth  steigen. 

Es  ist  nun  sehr  bemerkenswert  Ii.  dass 
die  schon  früher  als  sehr  mangelhaft  be- 


zeichneten Schutzmittel,  als  Paralleldrähte 
und  isolirte  Kontaktrollen,  die  jetzt  auch  von 
der  TelegraphcnverwaJtung  als  überflüssig 
anerkannt  werden,  doch  erst  entfernt  wer- 
den dürfen,  nachdem  die  Kosten  der 
Schmelzsicherungen  auch  wirklich  bezahlt 
sind,  während  sie  bei  Neuanlagen  von  vorn- 
herein nicht  verlangt  werden. 

So  liegt  die  Sache  nicht  nur  in  Elber- 
feld, sondern  z.  B.  auch  in  Hamburg.  Die 
Strassen  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft  Hamburg 
sollte  15  420,91  M  für  die  Schmelzsiche- 
rungen bezahlen.  Weil  die  Forderung  be- 
dingungslos gestellt  wurde,  lehnte  die  Ge- 
sellschaft die  Bezahlung  ab  und  verlangte 
dafür  die  Erlaubniss  zur  Entfernung  sämmt 
Melier  sonstigen  Schutzmittel.  Unter  Hin- 
weis auf  das  mehrerwähnte  Schreiben  des 
Keichspostamts  wurde  nur  erlaubt,  die  iso- 
lirenden  Kontaktrollen-Flanschen  zu  beseiti- 
gen, worauf  die  Gesellschaft  sich  nicht  zur 
Zahlung  bereit  finden  lassen  wollte,  und 
zwar  umsoweniger.  als  sie  bei  der  Kon- 
zessionsertheilnng  selber  die  Schmelz- 
sicherungen verlangt  hatte,  damals  aber 
von  der  Telegraphenverwaltung  abschlägig 
beschieden  wurde. 

Auch  in  Essen  liegt  der  Fall  eigenartig. 
Dort  hat  dieTelegraphcnverwaltnng  Kosten- 
ersatz verlangt  für  Schmelzsicherungen  in 
sammtlichen,  im  Gebiet  der  Strassenbahnen 
befindlichen  Schwachstromleitungen  und 
berechnet  die.  Telegraphensicherungcn  mit 
1  M,  die  Fernsprechsicherungen  mit  2  M. 
Die  Gesellschaft  hat  sich  bereiterklart,  die 
Sicherungen  für  die  älteren  Leitungen  zu 
bezahlen,  trotzdem  schweben  die  Verhand- 
lungen noch. 

Ich  sagte  vorhin,  dass  verschiedene 
Oberpostdirektionen  den  Holzleisten  einen 
vorzugsweisen  Werth  beimessen.  Bei  der 
Oberpostdirektion  Frankfurt  a.  M.  ist  das 
nun  wieder  anders.  Diese  verlangt  für  Wies- 
baden einet»  im  Abstand  von  20  cm  über 
dem  Fahrdraht  angebrachten  geerdeten 
Parallel-Broneedraht  von  6  mm  Querschnitt. 

Trotzdem  aber  werden  alle  diese  Mass- 
nahmen, wie  das  Keichspostamt  versichert, 
einheitlich  von  Berlin  iius  verfügt. 

Ibis  Keichspostamt  begründet  die  Forde- 
rung eines  mechanischen  Schutzmittels 
neben  den  Schmelzsicherungen  damit,  dass 
die  Schmelzsicherungen  im  Allgemeinen 
nur  die  Apparate,  die  Beamten  und  die 
Theilnehnier  schützen,  dass  dagegen  beim 
Herunterfallen  von  Fcrnsprechleitungen 
auf  Starkstromdrähte  Passanten  zu  Schaden 
kommen  können,  bevor  und  auch  trotzdem 
die  Sicherung  geschmolzen  ist.  Darum 
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muss  man  auch  Ii noch  einan  Schutz 
anwenden,  und  diese  Forden  mg  de*  Reichs- 
postamts muss  als  vollständig'  berechtigt 
anerkannt  werden.  So  lange  noch  eine 
Gefahr  vorhanden  ist  und  man  zuverlässige 
Mittel  hat,  um  davor  zu  schützen,  so 
muss  man  diese  anwenden.  Nun  habe  ich 
aber  im  vorigen  Jahre  schon  ausgeführt, 
dass  Sehutzleisten  und  Schutzdrähte  zuver- 
lässige Schutzmittel  nicht  bilden.  Diese 
Ansicht  ist  im  Verlaute  des  letzten  Jahres 
wieder  bestätigt  worden,  und  zwar  in  Posen, 
wo  ein  Femsprechdraht  auf  die  Schutz- 
leisten fiel,  wodurch  nicht  verhindert  wurde, 
«las»  verschiedene  Schmelzsicherungen 
durchbrannten,  die  die  Strassenbahnvcr- 
waltung  mit  9  M  zu  ersetzen  hatte. 

Es  ist  nun  sofort  die  Frag«-  zu  er- 
warten, ob  denn  ein  Schutzmittel  bekannt 
sei,  welches  die  erwähnten  Gefahren  mit 
grösserer  Sicherheit  fernhält  und  dabei 
den  Vorzug  der  Einfaehcit  mit  den  Holz- 
leisten theilt.  Diese  Frage  muss  bejaht 
werden. 

Die  Allgemeine  Elektrizitats  -  Gesell- 
schaft hat  schon  I89ti  vorgeschlagen, 
die  Fernsprechdrähte  an  den  die  gefähr- 
deten Strecken  begrenzenden  Isolatoren 
mit  einer  Oese  aus  Draht  zu  umgeben,  che 
zu  erden  wäre.  Bei  grösseren  Draht 
bündeln  wären  die  einzelnen  Oesen  durch 
einen  einfachen  Draht  zu  ersetzen,  der 
unter  diesen  Leitungen  senkrecht  zu  deren 
Richtung  durch  kleine  Ausleger  an  den 
Telephongestängen  zu  befestigen  sei,  so- 
dass ein  zerrissener  Fernsprechdraht  so- 
fort mit  dieser  Oese  oder  mit  dem  unter 
ihm  angebrachten  Draht  in  Berührung 
kommen  müsste  und  dadurch  geerdet  würde. 
Träte  nun  eine  Berührung  mit  einem  Stark- 
stromdraht ein,  dann  würde  der  Strom 
durch  die  Schutzvorrichtung  zur  Erde 
fliessen,  es  würde  direkter  Kurzschlus»  ent- 
stehen. 

Da  nun  aber  die  Fernsprechdrähte  sich 
beim  Keissen  bekanntlich  sehr  winden  und 
federn,  so  trat  die  sichere  Berührung  mit 
dem  Schutzdraht  nicht  immer  ein,  jeden- 
falls nicht  immer,  bevor  eine  Berührung 
mit  der  Starkstromleitung  stattgefunden 
halte,  und  nun  hat  Herr  Postrath  ().  <  'anter 
in  der  Elektrotechnischen  Z<-itschrift.Heft32, 
d.  .1.  eine  Anordnung  veröffentlicht,  die 
diese  Berührung  zwischen  gerissenem  Fern- 
sprechdralil  und  Schutzdrahf  durchaus 
sicher  stellt.  Der  Herr  l'ostrath  beschwert 
die  Fernsprechdrähte  in  einer  Entfernung 
von  50—75  cm  vom  Isolator  mit  einem 
Bleigewicht  von  wenigstens  4U0  g  und  hat 


auch  die  übrigen  praktischen  Maasse  der 
Vorrichtung  durch  eingehende  Versnche 
festgestellt.  Da  die  Dachgestänge  alle  mit 
der  Erde  verbunden  sind,  so  braucht  »-«. 
für  diese  Vorrichtungen  keiner  besonder«  -n 
Erdleitungen.  Herr  Postrath  Canter  schreibt, 
dass  in  Frankfurt  a.  O.  das  Elektrizität? 
werk  das  System  mit  gutem  Erfolge  ver- 
suchte und  dass  es  dort  für  die  städti*<-li- -t 
Feuerwehrleitungen  Anwendung  finden  s-'-E 

Es  ist  sehr  erfreulich,  dass  im  Schoos 
der  Post  Verwaltung  selbst  an  der  I.osubj: 
dieser  wichtigen  Frage  weitergenrbeit«-; 
wurde,  und  mit  so  gutem  Erfolge.  Wir 
dürfen  nun  wohl  die  berechtigte  Hoffnung 
aussprechen,  dass  die  Holzleisten  in  Zu- 
kunft verlassen  werden  und  die  eben  b-- 
schriebene  Vorrichtung  allgemein  zur  Ein- 
führung  gelangen  wird. 

Es  sollte  jede  Strassenhahn   an  der 
Durchführung  dieses  Gedankens  sich  für 
die  von  ihr  zu  schützenden  Leitungen  W 
theiligcn. 

Im  Weiteren  spricht  das  Reiehspostanr 
sich  aus  über  die  Massnahmen  zur  Ver- 
hütung von  Störungen  durch  Induktion  ur;d 
abirrende  Ströme  und  ist  auf  Grund  laD? 
jähriger  Erfahrungen  zu  der  Ueberzeugutc 
gelangt,  dass  alle  angewandten  Schutz 
maassregeln  nicht  ausreichen,  um  in  di>  »>  r 
Beziehung  merkliche  Störungen  durch  die 
elektrischen  Straßenbahnen  von  dem  Fem 
sprechbetrieb  völlig  fern  zu  halten  Zu 
dieser  Ansicht  sind  wir  auch  schon  e-n 
einiger  Zeit  gelangt. 

Es  ist  nun  bemerkenswert!),  dass  hier 
immer  noch  Vorschriften  gemacht  werde s 
die  in  anderen  Ländern  für  überflüssig  er- 
achtet werden.    So  laufen  bei  der  elek 
frischen  Strassenbahn  Wien — Kagran  <ier 
Fahrdraht  und  die  Telegraphenlinien  Wien 
—  Budapest  und    Krakau   über  ungefähr 
3,5  km  parallel,  und  zwar  in  einem  h-»ri 
zontalen   Abstand   von  3  m.    wobei  <it-r 
Fahrdraht  6  m,  die  Telegraphenlinien  10  u 
hoch    liegen.    Die    österreichische  Tel» 
graphenverwaltung  hat  dabei  ausdrücket 
anerkannt,  dass    Störungen   durch  die-* 
Nähe  nicht  aufgetreten  sind. 

In  Deutschland  aber  verlangt  man  in: 
mer  noch  auch  für  die  Telegraphenlejtun 
gen  einen  Abstand  von  10  m  vom  Fahr 
drahl. 

Das  Reichspostamt  bestreitet  natürlich 
jemals  Vortheil  aus  den  von  den  Strassen 
Italinen  verlangten  Schutzmassregeln  p" 
zogen  zu  haben.  Wir  haben  nun  aber 
schon  im  vorigen  Jahre  an  Hand  von  iu: 
widerlegt  gebliebenen  Gründen  uud  Bei 
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spielen  viele  solcher  Vortheile  nachge- 
wiesen und  sind  auch  heute  in  der  Lage, 
die  Reihe  der  Beweise  zu  vergrössern. 
Wenn  der  Telcgraphenvcrwaltung  ein  ge- 
wünschter Vortheil  verloren  ging,  so  kam 
da»  daher,  dass  die  Strasscnbahncn,  klug 
geworden,  auf  die  Forderungen  nicht  mehr 
eingingen. 

Ks  wird  ein  Fall  aus  Kattowitz  ge- 
meldet, wo  die  Telegraphenv-i  waltung  von 
der  Kcchtsvorgüngerin  der  Obersehlesi- 
sehen  Kleinbahnen  und  Elektrizitätswerke 
120  OÜO  M  verlangte.  Nach  Weigerung  tan 
den  neue  Verhandlungen  statt  mit  dem  Er- 
folg, dass  ilie  Tclegraphenverwaltung  »ich 
nunmehr  mit  38000  M  zufriedengab.  Diese 
Summe  soll  zu  Verlegungen  der  Leitungen, 
zu  Herstellung  von  Küekleitungen  und  zum 
Einbau  von  Schmelzsicherungen  verwandt 
werden.  N'achforderungen  wurden  nicht 
gestellt. 

In  Wiesbaden  wurden  von  Seiten  der 
Oberpostdircktion  Frankfurt  a.  M.  Verhand- 
lungen eingeleitet,  die  darauf  hinausgingen, 
das  gesammte  Wiesbadener  Fernsprechnetz 
auf  Kosten  der  Strasscnbahn  mit  Küek- 
leitungen zu  versehen.  Es  ist  wirklieh  sehr 
interessant,  zu  verfolgen,  wie  dieses  Ziel 
erreicht  werden  soll.  Zunächst  wurde  die 
Tcbernahme  der  Kosten  für  Herstellung 
von  Fernsprcch- Kabelleitungen  verlangt 
auf  Strecken,  wo  angeblich  kein  an- 
derer Weg  zum  oberirdischen  Anbringen 
von  parallel  zur  Hahn  verlaufenden  Fern- 
spreehdrahten  vorhanden  war,  dann  so- 
gar auch  auf  solchen  Strecken,  wo  durch 
Strassenregulirungcn  die  jetzigen  l'ostge- 
stänge  in  die  Mitte  des  Strassendanunes 
fallen,  obwohl  Kaum  genug  zum  seitlichen 
Aufstellen  dieser  .Mäste  vorhanden  ist.  Da 
die  l'ostverwaltung  die  Wahl  der  Kabel 
selber  vornimmt,  wird  sie  sie  wohl  für  zu 
erwartende  Erweiterungen  reichlich  genug 
bemessen.  Ausserdem  wird  noch  verlangt, 
sämmtliche  übrige  Fernsprechleitungen 
mit  Kückleitung  zu  versehen,  sodass  die 
l'ostverwaltung  ohne  jegliches  Opfer  einen 
grossen  Theil  des  Netzes  unterirdisch  ver- 
legt und,  da  die  Kabel  sämmtlicli  die  er- 
forderlichen Küekleitungen  enthalten,  das 
ganze  Netz  mit  Küekleitungen  versehen 
halten  wird. 

Uebrigetis  hat  die  Telcgraphenvcrwal- 
tung einen  Theil  der  erwähnten  metallischen 
Küekleitungen  ohne  Einverständnis*  der 
Süddeutsehen  Eisenbahn  •  (  iesellschatt  Uli) 
der  von  dieser  Gesellschaft  bestritteneu 
Begründung  gezogen,  dass  die  in  Frage 
kommenden  Leitungen  induktorisch  becin- 


tlusst  würden.  Obwohl  nun  die  Gesell- 
schaft erholig  war,  trotzdem  die  Hälfte 
der  geforderten  Summe  von  rund  700  M 
zu  bezahlen,  hat  die  Tclegraphenverwaltung 
den  Klageweg  beschritten. 

Nach  allem  Vorherigen  kann  man  nicht 
behaupten,  dass  sieh  das  Einvernehmen 
zwischen  Tclegraphenverwaltung  und 
Strassenbahnen  gebessert  habe,  und  wenn 
einige  Strassenbahnen,  nachdem  sie  alle 
Forderungen  erfüllt  haben,  ein  Entgegen- 
kommen und  Wohlwollen  der  I'ost-  und 
Telcgraphenverwaltungen  melden ,  so 
braucht  uns  das  nicht  Wunder  zu  nehmen. 

Andererseits  muss  ich  hier  noch  auf  ein 
Angebot  aufmerksam  machen,  welches  die 
Oberpostdirektion  Düsseldorf  der  Gesammt- 
heit  der  in  Barmen  und  Elberfeld  in  Be- 
trieb befindlichen  Bahnen  machte.  Sie 
hielt  endlich  die  Zeit  für  gekommen, 
mit  den  Störungen  im  Fernsprcehbetrieb 
gründlich  aufzuräumen  und,  da  die  ver- 
schiedenen Bahnen  zu  ganz  verschiedenen 
Zeilen  in  Betrieb  kamen  und  es  ausserdem 
ausserordentlich  schwer  ist,  den  Antheil 
jeder  dieser  Bahnen  an  den  Störungen 
festzustellen,  berechnete  sie,  dass  die  Be- 
seitigung sämmtlieher  Störungen,  ein- 
schliesslich derjenigen  in  den  jüngeren 
Femspreehleitungen,  126000  M  kosten 
würde  und  verlangte,  «läse  die  erwähnten 
Bahnen  zusammen  die  Hälfte  davon  be- 
zahlen, wenn  gewünscht,  in  drei  Raten  mit 
der  Vergünstigung,  dass  später  für  Er- 
weiterungen dieser  Bahnen  in  den  beiden 
Stadtgebieten  keinerlei  diesbezügliche 
Forderung  mehr  gestellt  werden  sollte. 
Hiermit  haben  die  Bahnen,  auch  die  städti- 
schen, sich  grundsätzlich  einverstanden  er- 
klärt. Auch  Uber  die  Verthcilung  des  Bei- 
trages nach  Massgabe  der  Betriebslängen 
einigten  sich  die  Vertreter  unter  Vorbehalt 
der  Genehmigung  der  zuständigen  Körper- 
schaften bezw.  Aufsichtsräthe. 

Es  hat  das  Keichspostamt.  wie  aus 
seiner  Kundgebung  hervorgeht,  den  Ent- 
schluss  gefasst.  nach  und  nach  mit  der 
vollständigen  Durchführung  des  Doppel- 
leitungssystems vorzugehen,  diese  Durch- 
führung aber  davon  abhängig  gemacht, 
dass  ihm  zur  Unterbringung  der  doppell 
zahlreichen  Leitungen  über  und  unter  der 
Erde  die  erforderlichen  Rechte  an  den 
öffentlichen  Strassen  von  der  Gesetzgebung 
übertragen  werden. 

Dieses  ist  die  ursprüngliche  Begrün- 
dung des  Entwurfes  zu  einem  Telegraphen- 
Wegegesetz.  Der  Entwurf  befindet  sieh 
augenblicklich    noch    in  der  Reichstags- 
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Kommission,  und  wir  hoffen,  durch  unsere 
heutigen  Erörterungen  noch  einen  wich- 
tigen Einfluss  auf  die  endgültige  Gestaltung 
dieses  Gesetzes  ausüben  zu  können. 

Diese  Versammlung  ist  nicht  die  erste, 
die  sich  ausser  dem  Reichstag  mit  diesem 
Gesetz  beschäftigt.  Es  hnt  auch  der  Ver- 
band deutscher  Elektrotechniker  eingehende 
Berathungen  darüber  gepflogen  und  zu- 
nächst unter  Anderm  den  Vorschlag  bei 
der  Reiehstelcgraphenverwaltung  zur 
Sprache  gebracht,  diese  mochte  doch  ihre 
Anlagen  immer  so  ausführen,  dass  sie  von 
Starkstromanlagen  nicht  beeinflusst  werden 
könnten.  Es  ist  klar,  dass  die  Reichstele- 
graphenverwaltung sich  darauf  nicht  ein- 
lassen konnte  und  erklärte,  dass.  wenn  der 
Reichstag  den  Grundsatz  des  §  12  des 
Telegraphengesetzes  in  Frage  stellen  sollte, 
sie  lieber  das  ganze  Wegerechtgcsetz  zu- 
rückziehen und  sich  auch  für  die  Zukunft 
auf  den  §  12  des  Tclegraphengesetzes 
stützen  würde. 

Der  Verband  scheint  nun  nicht  zu 
wünschen,  dass  dieser  Gesetzentwurf  zu- 
rückgezogen wird,  oder  nicht  zu  glauben, 
dass  so  eingehende  Acnderungen  im  Reichs- 
tag zur  Annahme  gelangen  werden,  und 
hat  sich  darum  daran  begeben,  eine  Reihe 
von  sehr  wünschenswerthen  Abänderung» 
Vorschlägen  auszuarbeiten,  die  mit  einigen 
Abweichungen  und  Zusätzen  auch  unsere 
Zustimmung  finden  können.  Am  liebsten 
würde  auch  ich  befürworten,  dass  der  vor- 
liegende Entwurf  gar  nicht  Gesetz  wird, 
sowie  ein  Mitglied  das  gethan  hat.  aber, 
m.  H.,  damit  hätte  ich  nichts  geleistet;  denn 
wir  werden  doch  wohl  damit  rechnen 
müssen,  dass  der  Entwurf  Gesetz  wird,  und 
wir  müssen  für  diesen  Fall  doch  das  ge- 
than haben,  was  wir  konnten  und  durch 
unsere  Abänderungsvorschläge  doch  we- 
nigstens versucht  haben,  ein  Gesetz  zu  er- 
halten, welches  für  uns  so  wenig  ungünstig 
wie  möglich  ist 

Es  muss  als  sehr  bedenklich  erachtet 
werden,  die  Rechte  der  Post-  und  Tele- 
graphcnvcrwaltungen  noch  mehr  auszu- 
dehnen, ohne  eine  Mrgsehaft  dafür  zu 
haben,  dass  diese  Rechte  nicht  in  einer 
Weise  gegen  uns  ausgenützt  werden,  wie 
wir  das  gewöhnt  sind. 

Ich  habe  nun  von  den  verschiedenen 
Strassenbahncn  Abänderungsvorschläge 
verlangt;  ich  muss  zu  meinem  Bedauern 
aussprechen,  da.ss  mir  dafür  nur  sehr  wenig 
Material  zugeflossen  ist.  Vmi  grösserem 
Erfolge  war  meine  diesbezügliche  Be- 
sprechung mit  Herrn  Direktor  Gunderloch 


von  den  Bergischen  Kleinbahnen,  der  imm-  r 
Lust  und  Zeit  hat,  sich  für  die  brennenden 
Tagesfragen  zu  interessiren. 

Es  sollen  nun  die  einzelnen  Abänd<- 
rungsvorschläge  kurz  besprochen  werden, 
wobei  ich  nur  die  Paragraphen  verlebt) 
werde,  die  meines  Erachtens  in  der  jetzi 
gen  Fassung  nicht  beibehalten  werden 
können. 

Da  wir  uns  ferner  auf  das  zu 
schränken  haben  werden,  was  unsere* 
Faches  ist,  so  werde  ich  den  von  Herr 
Reichstagsabgeordneten  Lenzinann  ange- 
griffenen §  4  über  die  Ausüstungen  der 
Bäume  ruhen  lassen. 

.,§  1.   Die  Telegraphenverwaltung 

j  befugt,  die  Verkehrswege  für  ihre  Tel--- 
graphenlinien  zu  benutzen,    soweit  nich* 

]  dadurch  der  Gemeingebrauch  der  Verkehr? 

.  wege  dauernd  beschränkt  wird.    Als  V.r 

,  kehrswege  im  Sinne  dieses  Gesetzes  geltet 
die  öffentlichen  Wege,  Plätze,  Brücken 
und  die  öffentlichen  Gewässer  nebst  denn 
dem  öffentlichen  Gebrauch  dienenden  Uten 
mit  Einschluss  des  Luftraumes  und  d>  > 
Erdkörpers. 

Unter  Telegraphenlinien  sind  die  Fern 
sprechlinien  mitbegriffen. 

§  3.    Ergiebt    sich   nach  Errichrurp 

1  einer  Telegraphenlinie,  dass  sie  den  Ge- 
meingebrauch eines  Verkehrsweges  dauernd 
beschränkt,  oder  u.  s.  w." 

In  diesen  beiden  Paragraphen  ist  d-r 
Begriff  des  Gemeingebrauchs  genau  fest- 
zulegen und  dabei  zum  Ausdruck  zu  brin 
gen,  dass  der  Gebrauch,  den  eine  Strassen 
bahn  von  einem  Verkehrswege  macht,  auch 
zum  Gemeingebrauch  zählt. 

Wir  kommen  nun  zu  den  beiden  wich 

■  tigsten  Paragraphen  des  Entwurfes,  d  n 
5  und  6,  die,  aufbauend  auf  den  §  \'2 

;  des  Telegraphengesetzes,  gewissennass«  n 

,  das  Recht  der  Erstgeburt  behandeln,  und 
zwar  behandelt  §  6  den  Fall,  dass  die  K<? 

i  sondere  Anlage,  §  6  den  Fall,  dass  <!k 
Telegraphenlinie  dieses  Recht  für  sich  m 

'  Anspruch  nehmen  kann. 

Obwohl  nun  die  Telegraphenverwal 
Hing,  wie  schon  erwähnt,  von  dem  Grund 
satz  des  §  12  des  Telegraphengesetzes  sicii 
nicht  wird  abdrängen  lassen,  ist  es  doch 
interessant,  zu  zeigen,  wie  man  in  anderen 
Ländern  über  diesen  Grundsatz  denkt. 

Vor  etwa  vierzehn  Tagen  erfuhr  ich 
;ius  der  Zeitschrift  des  Vereines  Deutscher 
Ingenieure,  dass  der  schweizerische  Bunde? 
rath  einen  Entwurf  ausgearbeitet  hat  td 
einem  Bundesgesetz,  betreffend  die  elektri- 
schen   Schwach-   und  Starkstromanlagen 
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Ich  Hess  mir  diesen  Entwurf  sofort  kom- 
men, aber  die  Kürze  der  verfügbaren  Zeit 
verhinderte  mich,  diese  interessante  Arbeit 
in  allen  Theilen  zu  studiren.  Das  Wich- 
tigste für  uns  ist  aber  aueh  die  Art  und 
Weise,  wie  der  Schweizerische  Entwurf  das 
Keeht  der  Erstgeburt  behandelt.  Es  heisst 
in  iler  Begründung  zum  §  18  wie  ff)lgt: 

„Diese  Vorschriften"  (dass  die  Neuan- 
lage immer  den  Schutz  zu  bezahlen  hat) 
„können  vor  einer  unbefangenen  Prüfung 
nicht  bestehen;  es  erscheint  unbillig,  die 
Kosten  der  Sicherungsvorrichtungen  in  der 
Hauptsache  jeweilen  der  Neuanlage  zu 
überbinden  oder  zu  unterscheiden  nach 
den  Kosten  der  Vorrichtungen,  welche  je 
an  einer  der  beiden  Leitungen  anzubringen 
sind.  Das  zeitliche  Moment  des  zufällig 
frühern  Bestehens  der  einen  Leitung  kann 
rechtlieh  nicht  massgebend  sein.  Aueh  der 
Umstand,  ob  die  Schutzvorrichtung  an  der 
Leitung  A  oder  B  anzubringen  sei,  ist  ein 
zufälliger;  wesentlich  ist.  dass  die  Vorrich- 
tung da  angebracht  wird,  wo  sie  technisch 
am  wirksamsten  ist.  Es  spricht  aber  kein 
innerer  Grund  dafür,  dass  die  Leitung  A 
alle  Kosten  bezahlt,  wenn  die  Vorrichtung 
gerade  an  ihr  anzubringen  ist.  die  Lei- 
tung B  aber  aus  diesem  äussern  Grunde 
leer  ausgeht  oder  doch  eventuell  nur  für 
ganz  unerhebliche  Auslagen  aufzukommen 
hat.  Billig  ist  vielmehr,  dass  siimmtliche 
Kosten  der  beim  Zusammentreffen  von 
zwei  Leitungen  an  den  Leitungen  A  und  B 
anzubringenden  Schutzvorrichtungen  zu- 
sammengerechnet und  das  Verhältniss 
richtig  bestimmt  wird,  nach  welchem  die 
Vcrtheiluug  der  Gesammtkosten  vorzu- 
nehmen ist." 

„Wenn  auch  die  staatlichen  Telegraphen- 
und  Telephonleitungen  zufolge  des  ihnen 
zustehenden  Monopols  und  mit  Rücksicht 
auf  ihren  Öffentlichen  Charakter  und  Nutzen 
einen  Vorzug  beanspruchen  dürfen,  werden 
sie  doch  durch  das  bestehende  Gesetz  zu 
einseitig  begünstigt.  Ks  darf  denselben 
ohne  Anstand  eine  Mitbethciligung  an  den  i 
entstehenden  Gesammtkosten  zugemuthet 
werden,  welche  wir  auf  einen  Drittel  fest- 
zusetzen beantragen.  Wenn  z.  B.  die  Er- 
stellung einer  elektrischen  Bahn  die  Be- 
seitigung einer  telephonischeu  Luftleitung 
und  deren  Ersatz  durch  eine  Kabelleitung 
bedingt,  können  die  Kosten  dieser  Ver- 
änderung in  einem  bestimmten  Fülle  sich 
auf  60000  Frcs.  belaufen.  Es  wäre  nun  ; 
unbillig,  diese  Kosten  ganz  der  neuen  Stark- 
stromanlage zu  überbinden,  und  es  ist  an- 
gezeigt, wenn  die  Telcphonanlage  eben- 


falls betheiligt  wird,  und  zwar  bei  diesem 
Beispiel  mit  2000(1  Frcs.  Durch  dieses  Bei- 
'  spiel  ist  aber  aueh  nachgewiesen,  dass 
keineswegs  beabsichtigt  ist,  der  Telephon- 
!  Verwaltung  alle  Kosten  zu  überbinden.  dass 
sie  daher  nicht  in  der  von  ihr  befürchteten 
[  Weise  finanziell  belastet  werden  soll." 

„Falls  andere  elektrische  Anlagen  zu- 
j  sarameutreffen    und  Schutzvorrichtungen 
i  bezw.  Aenderungen  erforderlich  werden, 
I  so  sollte  für  die  Reparation  namentlich 
Rücksicht   genommen    werden  einerseits 
auf  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  An- 
;  Ingen,   andererseits   auf  die  Mehrkosten, 
I  welche  eine  Aendcrung  in  der  Disposition 
der  einen  oder  andern  zur  Folge  hätte. 
Dabei  ist  zu  beachten,  dass  unter  Unistän- 
I  den  Aenderungen  an  der  bereits  bestehen- 
den   Sehwachstromleitung    viel  weniger 
Kosten  veranlassen  als  eine  zur  Sicherang 
derselben  verlangte  Aenderung  der  Dis- 
position der  Starkstromanlage.    Eine  Be- 
stimmung über  gemeinsame  Tragung  der 
Kosten  wird  dazu  führen,  das  technisch 
|  und  wirtschaftlich  Richtige  und  daher  für 
.  beide  Theile  Billigere  anzuordnen." 

„Da  es  aber  nicht  wohl  möglich  ist,  alle 
diese  Verhältnisse  in  einer  gesetzlichen 
Delinition  festzulegen,  beantragen  wir.  in 
der  grundsätzlichen  Fassung  des  Gesetzes 
nur  auf  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der 
Aulagen  abzustellen.  Dabei  wird  unter 
anderem  die  Menge  der  produzirten  elek- 
trischen Energie  in  Betracht  fallen.  Es  soll 
aber  im  Streitfalle  dem  Ermessen  des 
Richters  freier  Spielraum  gewährt  sein." 

„Im  Anschluss  au  die  bestehende  Vor- 
schrift ist  tler  Entscheid  über  *  streitige 
Kostenvertheilungen  dem  Bundesgerichte 
als  einziger  Instanz  zugewiesen." 

Es  wäre  sehr  zu  wünschen,  dass  man 
sich  auch  in  Deutschland  diese  goldenen 
Worte  zur  Richtschnur  nähme. 

Kehren  wir  nun  zu  unseren  Paragraphen 
zurück,  so  lautet 

§  6:  „Dil-  Telegraphenlinien  sind  nach 
Möglichkeit  so  auszuführen,  dass  sie  vor- 
handene besondere  Anlagen  (Kanalisations-, 
Wasser-,  Gasleitungen,  Schienenbahnen, 
elektrische  Anlagen  und  dergl.)  nicht  stö- 
ren«! beeinflussen.  Die  aus  der  Herstellung 
erforderlicher  Schutzvorkehrungeu  erwach- 
senden Kosten  hat  die  Telegraphen  Verwal- 
tung zu  tragen. 

Die  Verlegung  oder  Veränderung  vor- 
handener besonderer  Anlagen  kann  nur 
gegen  Entschädigung  und  nur  dann  ver- 
langt werden,  wenn  die  Benutzung  des 
Verkehrsweges   für  die  Telegraphenlinie 
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sonst  unterbleiben  müsstc  und  die  beson- 
dere Anlage  anderweit  ihrem  Z werke  ent- 
sprechend untergebracht  werden  kann. 

Auch  beim  Vorhandensein  dieser  Vor- 
aussetzungen hat  die  Benutzung  des  Ver- 
kehrsweges für  die  Telegraphenlinie  zu 
unterbleiben,  wenn  der  aus  der  Verlegung 
oder  Veränderung  der  besonderen  Anlage 
entstehende  Schaden  gegenüber  den  Kosten, 
welche  der  Telegraphenverwaltung  aus  der 
Benutzung  eines  anderen  ihr  zur  Verfügung 
stehenden  Verkehrsweges  erwachsen,  un 
verhältnismässig  gross  ist. 

Diese  Vorschriften  finden  auf  solch»1 
in  der  Vorbereitung  befindliche  besondere 
Anlagen,  deren  Herstellung  im  öffentlichen 
Interesse  liegt,  entsprechende  Anwendung. 
Eine  Entschädigung  auf  Grund  des  Abs.  2 
wird  nur  bis  zu  dem  Betrage  der  Auf- 
wendungen gewährt,  die  durch  die  Vor- 
bereitung entstanden  sind."' 

Der  Verband  Deutscher  Elekt  rotechniker 
schlägt  hier  vor,  in  den  zweiten  Absatz 
einen  Zusatz  zu  machen,  wodurch  er  lauten 
würde: 

,.Die  Verlegung  oder  Veränderung  vor- 
handener besonderer  Anlagen  kann  nur 
gegen  Entschädigung  und  nur  dann  ver- 
langt werden,  wenn  die  jeweils  be- 
kannten Schutzvorkehrungen  nicht 
ausreichen,  wenn  die  Benutzung  des 
Verkehrsweges  für  die  Telegraphenlinie 
sonst  unterbleiben  müsste  und  wenn 
die  besondere  Anlage  anderweit  ihrem 
Zweck  entsprechend  untergebracht  wer- 
den kann." 

Mit  diesem  Zusatz  können  wir  uns 
ohne  weiteres  einverstanden  erklären. 

Der  Verbund  will  ferner  den  letzten  , 
Satz:  Eine  Entschädigung  auf  Grund  des  , 
Absatz  2,  u  s.  w.  gestrichen  wissen,  weil  ' 
gewöhnlich    durch   Anwendung   des  Ab- 
satzes 3  dieses  Paragraphen  ein  grösserer 
Schaden  entsteht,  wenn  eine  in  Vorberei- 
tung befindliche  Bahn  unterbleiben  muss. 
Der  Verband  fahrt  in  seiner  Begründung  , 
fort: 

„Eine  in  Vorbereitung  befindliche  An- 
lage wird  im  allgemeinen  soweit  durch  , 
ein  Projekt  festgelegt  sein,  dass  ihr  be- 
stimmte Leitungsbahnen  vorgeschrieben 
sind,   und  der  Kostenanschlag   ist  auf 

i 

diese  vorgeschriebenen  Leitungsbahnen 
gegründet.  Muss  nun  eine  Leitungsbahn 
aus  Rücksicht  auf  die  Telegraphen  Ver- 
waltung geändert  werden,  so  ilndert  sich  : 
damit  im  allgemeinen  auch  der  Preis  und 
somit  die  finanzielle  (Grundlage  des 
ganzen    Projektes.     Der  Schaden,  der 


hierdurch  entsteht,  kann,  auch  wenn  di- 
gemachten  Aufwendungen  noch  p.-riTtf 
sind,  unter  Umständen  die  Renmbilitai 
einer  besonderen  Anlage  gefährden,  i, 
dem    es  ihr  unmöglich   gemacht  «inl 
einer    bestimmten  vorgesehenen  Tra.> 
zu  folgen.   Es  muss  also   offenbar  <l«-i 
Schaden,  nach  welchem  die  auf  Gru:  . 
des  Absatz  2  zu  gewährende  Emsetal: 
gung  bemessen  wird,  nicht  bloss  nad' 
den  gemachten  Aufwendungen.  soud*n 
nach  der  gesammten  Störung  der  Vor- 
bereitungen bestimmt  werden." 
Diese  Begründung  leuchtet   ohne  wei 
leres  ein,   allein,  der  Verband    hat  hi<: 
offenbar  in  der  Hauptsache   an  den  Bu 
gedacht.   Es  können  aber  durch  die  \\r 
legung  einer  bestehenden  oder  einer  v. 
Vorbereitung  befindlichen  Anlage  w,-jeu- 
lieh  theurere  Betriebsverhältnisse  entsteh«! 
und  es  erscheint  billig,  dass  auch  diese  bei 
der  Entschädigung  in  die  Rechnung  ge- 
zogen werden. 

Mit  dem  Verband  müssen  auch  wir 
darauf  bestehen,  dass  der  Begriff  des  öfh-m 
liehen  Interesses  authentisch  f»stgelr 
werde.  Herr  Professor  Budde  erklirr 
zwar  nach  dem  gedruckten  Bericht  in  <kr 
Kommission  des  Verbandes,  es  sei  gehe 
gen,  den  Herrn  Ministerialdirektor  Syd  •« 
zu  überzeugen,  dass  städtische  Zentral-; 
und  städtische  Eiscnbahnanlagou  auch 
Gegenstände  von  öffentlichem  Int  eres«'  an 
gesehen  werden  müssten,  wir  wollen  .<kT 
hoffen,  dass  es  ebenfalls  gelungen  ist.  out; 
denn  doch  in  allernächster  Zeit  gelinge! 
wird,  dem  Herrn  Ministerialdirektor  »1k 
Ueberzeugung  beizubringen,  dass  dasjeit-e 
gilt  von  Kleinbahnen  in  der  Hand  t-: 
Privatgesellschaften  oder  Landgemeinden 

Ebenfalls  können  wir  die  Ansiehr 
Verbandes  theilen,  dass  die  Festlegung  dr- 
Begritt's,  wann  eine  Anlage  als  in  Vi  rr- 
reitung  befindlich  angesehen  werden  nm** 
nicht  völlig  dem  Reichskanzler  überia?^: 
werden  darf,  und  dementsprechend  uVd 
§  5  folgenden  Absatz  hinzufügen: 

„Als  in  der  Vorbereitung  befindlich  in. 
Sinne  dieses  Gesetzes  sind  auch  solcbr 
Anlagen  anzusehen,  für  welche  entwedrr 
die  zur  Herstellung  erforderliche  Gen-e-t 
inigung  der  zuständigen  Behörde  ertheil' 
ist  oder  der  Wegceigenthümer,  Wege 
unterhaltungsptiichtige    oder  Nutzungs- 
berechtigte seine  Zustimmung  zur  hV- 
nutzung  des  Weges  ertheilt  hat*' 
Wenn  einer  dieser  beiden  Fälle  zt 
trifft,  kann  man  sicher  sein,  dass  wenv 
stetis  ein  fertiges  Projekt  vorliegt 
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Der  Vorband  schlügt  schliesslich  zu 
diesem  §  6  noch  den  folgenden  Zusatz  vor: 
„Dir  Telegraphonverwaltung  ist  be- 
rechtigt, vom  Unternehmer  Sicherheit  für 
die  Erstattung  der  ihr  erwachsenen  Mehr- 
kosten für  den  Fall  zu  verlangen,  dass 
die   in  Vorbereitung  befindliche  Anlage 
nicht  binnen  einer  angemessenen  Frist 
zur  Ausführung  gelangt.* 
Ich  muss  hier  fragen,  wie  kämen  wir 
dazu,  derTelegraphenverwaltung  noch  mehr 
Hechte  zu  sichern,  als  sie  selber  verlangt 
hat?  Diesen  Zusatz  wird  denn  wohl  auch 
Niemand  von  uns  befürworten.   Wenn  der 
Unternehmer  durch  spätere  erschwerende 
Auflagen  irgend  einer  Behörde  sich  ent- 
schliesst,  lieber  auf  die  ganze  Anlage  oder 
auf  einen  Theil  derselben  zu  verzichten 
als  einen  voraussichtlich  unrentablen  Be- 
trieb  zu  führen,  dann  soll  er  ausserdem 
noch  derTelegraphenverwaltung  die  Kosten 
für  eventuell  im  Interesse  dieser  in  Vor- 
bereitung gewesenen  Anlage  getroffenen 
Massnahmen  an  ihren  Einrichtungen  be- 
zahlen.  Das  wäre  denn  doch  etwas  viel 
verlangt. 

Uebrigens  sitzen  wir  doch  hier  zur 
Vertretung  unserer  eigenen  Interessen. 
Die  Telegraphenverwaltung  wird  schon  für 
die  ihrigen  aufkommen,  und  sie  hat  bisher 
gezeigt,  dass  sie  dazu  durchaus  befähigt  ist. 

Bevor  wir  von  diesem  Paragraphen  schei- 
den, habe  ich  noch  eine  Bemerkung,  und 
zwar  über  den  Schluss  des  zweiten  Absatzes. 
Es  muss  nämlich  auch  festgelegt  werden, 
was  „ihrem  Zweck  entsprechend*'  heisst. 
Der  Zweck  einer  Hahn  ist  nicht  nur,  die 
beiden  Endpunkte  mit  einander  zu  ver- 
binden. Manchmal  sind  sogar  die  Zwischen- 
stationen viel  wichtiger.  Wenn  also  eine 
Hahn  ihrem  Zweck  entsprechend  ander- 
weitig untergebracht  wird,  so  dürfen  bei 
diesem  Zweck  die  Zwischenstationen  nicht 
aus  dem  Auge  verloren  werden. 

Haben  wir  jetzt  den  §  5,  worin  die 
Telegraphenanlagen  die  Neuanlagcn  sind, 
behandelt,  so  kommen  wir  nun  zu  §  G,  worin 
das  umgekehrte  Verhältnis*  vorliegt. 

„§  6.  Spätere  besondere  Anlagen  sind 
nach  Möglichkeit  so  auszuführen,  dass  sie 
die  vorhandenen  Telegraphcnlinien  nicht 
störend  beeinflussen. 

Die  Verlegung  oder  Veränderung  einer 
Telegraphenlinie  kann  verlangt  werden, 
wenn  die  Herstellung  einer  späteren  im 
öffentlichen  Interesse  liegenden  besonderen 
Anlage  sonst  unterbleiben  müsste  und  die 
Telegraphenlinie  anderweit  ihrem  Zwecke 
(Mitsprechend  untergebracht  werden  kann. 


Das  Gleiche  gilt,  wenn  der  dem  Unter- 
nehmer einer  solchen  Anlage  andernfalls 
entstehende  Schaden  gegenüber  den  aus 
der  Verlegung  oder  Veränderung  der  Tele- 
graphenlinie ei  wachsenden  Kosten  unver- 
hältnissmässig  gross  ist. 

Die  aus  der  Verlegung  oder  Verände- 
rung der  Telegraphcnlinien  oder  aus  der 
Herstellung  erforderlicher  Schutzvorkeh- 
rungen erwachsenden  Kosten  hat  der 
Unternehmer  der  späteren  Anlage  zu  tragen. 
Ist  die  Herstellung  der  Anlage  aus  Rück- 
sichten der  Gesundheitspflege  oder  aus 
sonstigen  polizeilichen  Gründen  erforderlich, 
so  hat  die  Telegraphenverwaltung  jene 
Kosten  zu  tragen,  sofern  für  die  Benutzung 
der  Anlage  eine  Gebühr  nicht  erhoben 
wird  oder  die  zur  Erhebung  kommende 
Gebühr  nur  zur  Deckung  der  Verwaltungs- 
und Unterhaltungskosten  der  Anlage  ein- 
schliesslich der  Ausgaben  für  die  Verzin- 
sung und  Tilgung  des  aufgewendeten  Ka- 
pitals dient. 

Auf  spätere  Aenderungen  vorhandener 
besonderer  Anlagen  finden  die  Vorschriften 
«ler  Abs.  1  bis  3  entsprechende  Anwen- 
dung." 

Hier  schlügt  der  Verband  vor,  folgen- 
den neuen  Absatz  nach  dem  dritten  einzu- 
schalten: 

„Die  Kosten  für  Herstellung  metalli- 
scher Kückleitung  der  Telegraphcnlinien 
trägt  jedoch  vom  1.  Januar  1907  ab  in 
allen  Ffi  len  die  Telegrapheiiverwaltung" 
und  begründet  diesen  Vorschlag  damit 
dass  er  ausführt,  die  Telegraphenverwal- 
tung hätte  von  vornherein  den  Fehler  be- 
gangen, statt  der  metallischen  Kückleitung 
die  Kückleitung  durch  die  Erde  zu  be- 
nutzen. Sie  gäbe  sich  jetzt  daran,  diesen 
Fehler  allmählig  auszumerzen,  jedoch  da,  w< » 
nun  Einfachleitungen  vorhanden  sind  und 
diese  von  später  kommenden  Starkstrom- 
anlagen gestört  werden,  verlang«'  sie  auf 
Grund  des  §  12  des  Telegraphcngesctzes, 
der  in  diesem  §  6  bestätigt  werden  wird, 
die  Beseitigung  dieses  alten  Fehlers  durch 
die  besondere  Anlage.  Dieses  sei  streng 
genommen  ein  Unrecht.  Eigentlich  solle 
die  Telegraphenverwaltung  die  Kosten  für 
die  Kückleitungen  alle  selber  tragen. 

Kcichstagsabgeordnoter  Herr  Dr.  Sie- 
mens vergleicht  diesen  Fehler  der  Tele- 
grapheiiverwaltung sehr  treffend  mit  Je- 
mand, der  ein  I'ferd  benutzt,  um  ein  Ziel 
zu  erreichen  und,  dort  angekommen,  es 
dem  Pferde  frei  überlässt,  auf  welchem 
Wege  es  ihm  beliebt,  den  Stall  wieder  zu 
erreichen.     Wenn    «las  Pferd  unterwegs 
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Unfug  treibt  oder  wenn  ihm  etwas  zustösst, 
bo  kann  der  Mann  doch  nicht  Andere  dafür 
haftbar  machen,  er  haftet  selber  dafür. 

Nun  ist  es  aber  praktisch  unerreichbar, 
die  Telegraphenverwaltung  die  Kosten  für 
sümmtlichc  Rückleitungen  allein  tragen  zu 
lassen.  Auch  muss  sie  eine  Uebergangs- 
zeit  haben.  Da  sie  nun  selber  die  Absicht 
ausgesprochen  hat,  die  Einführung  der 
Rückleitungen  in  acht  Jahren  beendet  zu 
haben,  so  glaubt  der  Verband  ihr  genügend 
entgegenzukommen  mit  dem  erwähnten 
Vorschlag,  dass  nach  dem  1.  Januar  1907 
die  Telegraphenverwaltung  die  Kosten  der 
Rückleitungen  unter  allen  Umstünden  selbst 
trügt.  Wiihrend  dieser  Frist  würde  die 
Privatindustrie  noch  gezwungenermasseti 
wie  bisher  zu  diesen  Kosten  beisteuern. 

Ich  glaube  nach  allem  vorher  schon 
Gesagten,  dass  wir  nicht  mehr  erreichen 
werden,  und  dass  es  nie  gelingen  wird,  die 
Telegraphenverwaltung  von  diesem  gesetz- 
lichen Standpunkt  abzudrängen.-  Wenn 
also  nach  dem  1.  Januar  1907  der  jetzige 
Zustand  aufhört,  dann  können  wir  nur 
noch  wünschen,  dass  wiihrend  dieser  Frist 
das  Reichspostamt  den  Nutzen  der  Rück- 
leitungen für  seine  eigenen  Anlagen  aner- 
kennt und  dementsprechend  zu  den  Kosten 
beisteuert,  auch  da,  wo  ein  Schutz  von 
der  besonderen  Anlage  verlangt  werden 
kann. 

Wir  kommen  nun  zu  §  7.  wozu  ich 
nur  wenig  zu  bemerken  habe: 

,,§  7.  Vor  der  Benutzung  eines  Ver- 
kehrweges zur  Ausführung  neuer  Tele- 
graphenlinien  oder  wesentlicher  Acndc- 
rungen  vorhandener  Telegraphenlinien  hat 
die  Telegraphenverwaltung  einen  Plan  auf- 
zustellen. Der  Plan  soll  die  in  Aussicht 
genommene  Richtungslinie,  den  Raum, 
welcher  für  die  oberirdischen  oder  unter- 
irdischen Leitungen  in  Anspruch  genommen 
wird,  bei  oberirdischen  Linien  auch  die 
Entfernung  der  Stangen  von  einander  und 
deren  Hohe,  soweit  dies  möglich  ist,  an- 
geben. 

Der  Plan  ist,  sofern  die  Unterhaltungs- 
pflicht an  dem  Verkehrswege  einem  Bun- 
desstaat, einem  Kommunalverband  oder 
einer  anderen  Körpcrsehaft  des  öffent- 
lichen Rechtes  obliegt,  dein  Unterhaltung*- 
Pflichtigen,  anderenfalls  der  unteren  Ver- 
waltungsbehörde mitzutheilen;  diese  hat. 
soweit  thunlich,  die  UntcrhaltuugspHicli- 
tigen  von  dem  Eingange  des  Planes  zu 
benachrichtigen.  Der  Plan  ist  in  allen 
Füllen,  in  denen  die  Verlegung  oder  Ver- 
änderung  einer    der    im    §   5  bezeich- 


neten Anlagen  verlangt  wird  oder  d> 
Störung  einer  solchen  Aulage  zu  erw»r*c 
ist.  dem  Unternehmer  der  Anlage  mit™ 
theilen. 

Ausserdem  ist  der  Plan  bei  d>  u  P> 
oder  Telegraphenamtern.  soweit  die  TV. 

:  graphenlinie  deren  Bezirke  berührt.  *r-f 
die  Dauer  von  zwei  Wochen  Offcml:<: 
auszulegen.  Die  Zeit  der  Auslegung  >•>! 
in  Tagesblättern,  die  zu  Veröffentlichuiv-i 
der  Behörden  dienen,  bekannt  gemseV 
werden.  Die  Auslegung  kann  unterbleft-r 
soweit  es  eich  lediglich  um  die  Fühnr.i: 
von  Telcgrupheulinieii  durch  den  I.nftmi 
über  den  Verkehrswegen  handelt." 

Der  Verband  hat  hier  vorgeschla^ 
erstens  im  ersten  Absatz:  Der  Plan  ~C 
die  in  Aussicht  genommene  Richtungflifc- 
u.  s.  w.,  zweitens  auch  im  dritten  Absatz;  I>- 
Zeit  der  Auslegung  soll  in  Tagesblati-r 
u.  s.  w.  beide  Male  das  „soll*  in  „tun»?' 
zu  verwandeln.  Da  hierdurch  eine  >tni 
gere  Verpflichtung  ausgedrückt  vinl  - 

j  können  wir  damit  einverstanden  sdn. 
Ich  möchte  aber  noch  darauf  aufmeri 
sam  machen,  dass  in  diesem  Par^rs  - 
der  Telegraphenverwaltung   wieder  eis- 
Ausnahme  gestattet  werden  soll,  die  k'-irirD 
Unternehmer  im  PlanfeststellungsverMM 
erlaubt   ist.     Es   handelt    sich   um  <!r: 
Schluss  des  ersten  Absatzes:  ..sow.-it  Jfr 
möglich    ist".     Bei  Privatunternehni- 
wird  im  Plan  alles  verlangt:  hier  - 
die  Angaben   bezüglich   der  Oherh-irct: 
nur,  soweit  dies  möglich  ist,  im  Plan 
halten  sein. 

Was  hier  die  Grenze  ist,  kann  md 

,  §  184  wieder  der  Reichskanzler  bestimme:- 
Ich  bin  der  Ansicht,  dass  ebenso  wie  1- 
anderen  Unternehmern  auch  die  T-lr 
graphenverwaltung  vollständige  Pläne  -a 

1  geben  soll  und  dass  dementsprechend  ti-" 

|  erwähnte  Passus  zu  streichen  ist. 

8.   Die  Telegraphenverwjdtuu? 
zur  Ausführung  des  Planes  befugt, 
nicht  gegen  diesen  von  den  Betheilig1?: 
binnen   drei  Wochen  bei    der  Behvrd? 
welche  den  Plan  unterzeichnet  hat.  E;:. 
spruch  erhoben  wird. 

Die  Einspruchsfrist  beginnt  für  diejcL: 
gen,  denen  der  Plan  gemäss  den  V<r 
schriften  des  §  7  Abs.  2  mitgetheilt  ist.  o; 
der  Mittheilung,  für  andere  Betheiligte  ui- 
der  öffentlichen  Auslegung. 

Der  Einspruch  kann  nur  darauf  i- 
stützt  werden,  dass  der  Plan  eine  \-r 
letzung  der  Vorschriften  der  Jjjf  1  hi-  1 
dieses  Gesetzes  oder  der  auf  Grund  <h 
§  18  erlasseneu  Anordnungen  enthält. 
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Ueber  den  Einspruch  entscheidet  die 
höhere  Verwaltungsbehörde.  Gegen  dir 
Entscheidung  findet,  sofern  die  höhere 
Verwaltungsbehörde  nicht  zugleich  Landes- 
zentralbehörde ist,  hinnen  einer  Frist  von 
zwei  Wochen  die  Beschwerde  an  die 
Uandeszentralbehörde  statt.  Die  Beschwerde 
hat  keine  aufschiebende  Wirkung.  Die 
Landcszentralbehörde  1  t.-t t  in  allen  Fallen 
vor  der  Entscheidung  die  Zcntraltele- 
graphenhehördc  zu  hören.'" 

Zu  diesem  Paragraph  macht  der  Ver- 
band zwei  Abänderungsvorschläge,  erstens, 
die  Einspruchsfrist  im  ersten  Absatz  von 
drei  auf  vier  Weichen  zu  erhöhen,  weil 
^onst  nach  Schluss  der  Auslegung  nur 
mich  acht  Tage  zum  Einspruch  übrig 
blieben,  eine  Frist,  die  für  entfernt  woh- 
nende Interessenten  als  zu  kurz  angesehen 
wird,  und  zweitens,  im  dritten  Absatz  statt 
der  1  bis  5  zu  schreiben  $g  1—7,  da 
es  gerade  für  die  Interessenten  wichtig 
sei.  dass  der  Plan  den  Vorschriften  des 
§  7  entspricht.  Dieses  wäre  eine  Konse- 
quenz aus  der  Einführung  des  Wortes 
„muss"  in  S  7. 

Wir  können  uns  diesen  Ausführungen 
des  Verbandes  ohne  Weiteres  anschliessen. 

S  1K  endlieh  ist  der  Paragraph,  der 
dein  Reichskanzler  das  Hecht  der 
Aiisführungsbestiinmungen  zuspricht,  er 
laute! : 

..{j  18.    Unter  Zustimmung  des  Hundes 
raths  kann  «ler  Reichskanzler  Anordnungen 
treffen: 

1.  über  das  Maas*  der  Ausästungen  und 
Uber  die  durch  die  Ausästungen  ent- 
stehenden Kosten; 

2.  übi-r  die  Voraussetzungen.  unter 
denen  eine  besondere  Anlage  im 
Sinne  des  5;  5.  Abs.  4.  als  in  der  Vor- 
bereitung befindlich  anzie  hen  ist: 

3.  darüber,  welche  Acudcruugcu  der 
Telegiaphenliuicii  im  Sinne  des 
S  7.  Abs.  l.  als  wesentlich  anzusehen 
sind: 

4.  über  die  Anforderungen,  welche  an 
den  Plan  auf  Grund  des  Jj  7.  Abs.  I. 
im  Einzelnen  zu  stellen  sind: 

5.  über  die  unter  Zuziehung  der  Bethei- 
ligten  vorzunehmenden  Orisbesichti 
gungen  und  über  die  dabei  entstehen 
den  Kosten: 

6.  über  das  Einsprtichsverfahren  uurl 
die  dabei  entstehenden  Kosten.'- 

Auch  hier  hat  der  Verband  berechtigte 
Einwände  gemacht,  ist  aber  meines  Er- 
achtens nicht  weit  genug  gegangen.  Hei 
X".  2  fügt  er  hinzu:  .abgesehen  von  den 


Fällen  des  £  6  Abs.  5".  worin  der  Verband, 
wie  erwühnt.  schon  über  einen  Theil  der 
Voraussetzungen  für  in  der  Vorbereitung 
befindliche  Anlagen  Bestimmungen  vorge- 
schlagen hat. 

No.  3  wünscht  der  Verband  ganz  ge- 
strichen zu  sehen,  da  der  Reichskanzler, 
bezw.  der  Bundesrath  sich  in  seinem  Ur- 
lheil über  das,  was  als  eine  wesentliche 
Aenderung  anzusehen  sein  soll,  auf  «bis 
Gutachten  der  Reichst elegraphenbehörde 
stützen  wird.  Andrerseits  sei  der  Begriff* 
sehr  schwierig  von  vornherein  für  alle 
Fidle  festzulegen,  es  sei  daher  die  Ent- 
scheidung darüber  von  Fall  zu  Fall  dem 
ordentlichen  Richter  zu  überlassen,  der 
immer  in  der  Lage  sei.  durch  Sachver- 
ständige den  Fall  klarlegen  zu  lassen,  um 
darauf  sein  Unheil  zu  gründen. 

Weil  die  Erledigung  solcher  Fragen 
vor  dem  ordentlichen  Gericht  gewöhnlich 
sehr  viel  Zeit  beansprucht,  so  ist  es 
nicht  wahrscheinlich,  dass  die  Telc- 
graphenverwaltung  sieh  auf  diesen  Weg 
einlassen  wird. 

Es  wäre  darum  irgend  ein  anderer, 
noch  zu  bestimmender,  unpolitischer  Ent 
scheidungsweg  vorzuziehen. 

Im  Uebrigen  können,  wie  gesagt,  diese 
Einwände  als  berechtigt  bezeichnet  werden, 
jedoch  mochte  ich  auch  No  4  streichen, 
weil,  wie  schon  bei  ij  7  ausgeführt  wurde, 
der  Plan  alle  Einzelheiten  der  Anlage  ent- 
halten soll  und  nicht  nur  das.  was  der 
Bundesrath  als  möglich  bezeichnet. 

Hiermit  sind  die  einzelnen  Beanstan- 
dungen erledigt. 

Zum  Schlüsse  möchte  ich  der  Hoffnung 
Ausdruck  verleihen,  dass  unsere  berech- 
tigten Wünsche  beim  Reichstage  ein  zu- 
gängliches Ohr  linden  mögen,  und  dass  es 
durch  eine  gerechte  Gesetzgebung  gelingen 
iin"»ge,  die  widerstreitenden  Interessen  der 
Telcgraphcnvci  wallung  und  der  Klein- 
bahnen richtig  gegen  einander  abzuwägen 
und  so  einen  Zustand  zu  schaffen,  der  an 
Klarheil  nichts  zu  wünschen  übrig  lässt 
und  ein  gutes  Einvernehmen  für  die  Zu- 
kunft sicher  stellt. 


II.  Abhandlungen. 

Elektrischer  Bahnbetrieb  und  Fnhrwerka- 
verkehr. 

Im  Anschlu>s  an  das  in  N'<-.  0.  Jahr- 
gang 181)9,  dieser  „Mittheilungen"  bekannt 
gegebene  Erkenntnis*  des  K.'migl.  Amts- 
gerichts zu  Aachen  veröffentlichen  wir  in 


Elektrischer  Bahnbetrieb  und  Fuhrwerksverkehr. 
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Nachstehendem  eine  ebenso  beachtens- 
wert he  Entscheidung  des  Königl.  Amts- 
gerichts II  zu  Stolbcrg  vom  15.  April  1899. 
Darnach  ist  die  von  dem  Landwirth  W.  in 
Niederhof  gegen  die  Aachener  Kleinbahn- 
gcscllschaft  erhobene  Klage  auf  Schaden- 
ersatz kostenfällig  abgewiesen  worden.  Der 
Fall  lag  folgendermassen. 

T  Ii  at bestand. 
Am  Morgen  des  30.  November  1898 
stiess  ein  Motorwagen  «1er  Beklagten  auf 
der  Fahrt  von  Atsch  nach  Eschweiler  mit 
einer  Karre  des  Klägers  zusammen,  die 
durch  denZusammcnstoss  beschädigt  wurde. 
An  der  Unfallstelle  biegt  das  Kleinbahngleise 
aus  dem  von  Atsch  kommenden  Wege  in 
die  vonStolbcrg  nach  Eschweiler  führende 
Strasse  ein  und  beschreibt  dabei  eine 
scharfe  Kurve  um  die  Klinkenberg'sche 
Wirthschaft.  Etwa  in  der  Mitte  der  Kurve 
fällt  der  Weg  —  von  Atsch  aus  gesehen  — 
etwas  ab.  Vor  der  Wirthschaft  stand  an 
dem  fraglichen  Morgen  ein  dem  MühJenbc- 
s'tzer  Vogel  gehöriger  Wagen.  Zwischen 
diesem  und  dem  auf  der  anderen  Seite  die 
Strasse  absperrenden  Geländer  lag  das 
Kleinbahngleise  gleichsam  in  einer  schmalen 
Gasse,  durch  die  in  dem  fraglichen  Augen- 
blick die  mit  zwei  hintereinander  gehenden 
Pferden  bespannte  Karre  des  Klägers  hin- 
durch zu  kommen  suchte.  Als  der  Fuhr- 
mann des  klägerischen  Gefährts  den  Klein- 
bahnwagen bemerkte,  suchte  er  noch  schnell 
das  Gleise  zu  kreuzen,  da  ein  Ausweichen 
zur  Seite  unmöglich  war.  Es  gelang  ihm 
auch,  die  Pferde  hinüber  zu  bringen,  die 
Karre  aber  wurde  gestreift  und  zur  Seite 
geschleudert.  Der  Führer  des  Motorwagens 
hatte,  weil  ihm  durch  das  Wirtschafts- 
gebäude und  den  Vogel'sehen  Wagen  die 
Aussicht  auf  die  Kurve  versperrt  wurde, 
das  Fuhrwerk  erst  im  letzten  Augenblick 
bemerken  können.  —  Klüger  führt  an,  dass 
die  Schuld  an  dem  Unfall  den  Führer  der 
Kleinbahn  treffe,  indem  dieser  Über  die 
Kurve  schneller  gefahren  sei,  als  es  die 
Vorschrift  zulasse  und  deshalb  seinen  Wagen 
nicht  rechtzeitig  habe  zum  Stehen  bringen 
können,  ausserdem  habe  er  sein  Her- 
annahen nicht  rechtzeitig  durch  Schellen 
bemerkbar  gemacht.  Kläger  beantragte, 
die  Beklagte  zum  Ersatz  des  für  die 
Wiederherstellung  der  beschädigten  Karre 
aufgewendeten  Betrages  von  64  M  koslen- 
fällig  und  vorläufig  vollstreckbar  zu  ver- 
urteilen. 

Die  Beklagte  bestritt  die  klägerischen 
Behauptungen  und  führte  au.  der  Wagen 
führer  habe  rechtzeitig  gebremst,  und  der 


Wagen  sei  lediglich  auf  den  durch  das  <U 
mals  feuchte  Wetter  schlüpfrigen  Schien  e 
eine  Strecke  weiter  gerutscht:  fernn 
habe  der  Wagenführer  orrinungsmu» x 
geklingelt.  Beklagte  beantragte  k^-ii 
fällige  Abweisung  der  Klage  durch  t  r 
läufig  vollstreckbares  Erkenntnis*  IVidt 
Parteien  erboten  Zeugenbeweis.  Pie?« 
wurde  erhoben,  und  ist  das  Ergebnis  nieo-r 
gelegt  auf  Blatt  16  bis  18,  25,  26.  29.  30. « 
bis  49  der  Akten. 

Gründe. 
Der  Kläger  gründet  »einen  Schad« 
ersatzanspruch   darauf,  dass   der  Meter 
wagen  1.  mit  vorschriftswidriger  Sehri'll:* 
keit,  2.  ohne  sein  Herannahen  durch  Scfr, 
len  rechtzeitig  bemerklich  zu  machen  6 
Kurve  befahren  habe.  Hinsichtlich 
ersten  Punktes  bekunden  von  den  «hi 
vernommenen  Zeugen  nur  zwei,  nimhi: 
der  Führer  des  klägerischen  Fuhnvrk- 
und  der  Zeuge  Klinkenberg,  dass  der  M 
torwagen  nach  ihrer  Ansicht  überaiüv-i 
schnell  gefahren  sei.    Einerseits  jed.wh  er 
schien  das  Zeugniss  des  Kutschen«  d^r  U- 
schädigten  Karre  für   die  Uehcrzettfii:: 
des  Gerichts  nicht  als  massgebend  <ü  ■ 
eine  bekannte  Thatsnche  ist,  dass  bei 
Zusammcnstosscn  der  Kleinbahn  mit  wi- 
ren  Fuhrwerken  die  Führer  der  h-mw 
der  Kleinbahn  allzu  schnelles  Fahren  tu 
Vorwurf  machen.    Andererseits  wird 
Zeugniss  des  p.  Klinkenberg  entkräftet  • 
wohl  durch  die  Natur  der  Sachlage  -  dm 
bei  der  Abschüssigkeit  des  Weges  und  ihr 
Glätte  der  Schienen  würde  ein  Mot(iprj£>-: 
die  scharfe  Kurve  wohl  nicht  mit  vo'>r 
Geschwindigkeit    haben    fahren  ktoeL 
ohne  zu  entgleisen,  —  als  auch  dnreh  d' 
Aussagen    sämmtlicher    übrigen  Zeu£>-c 
Dazu  kommt,  dass  der  Zeug.-  Klinker: 
vielleicht  dadurch,  dass  er  früher  in  Diener" 
der  Kleinhahngcsellschaft  gestanden.  <i'.'.c 
aber  entlassen  wurde,  nicht  ganz  unbefM 
gen  war.   Der  Beweis  für  die  Vorschrift- 
widrige    Fahrgeschwindigkeit  des  Mrt : 
wagens  war  somit  nicht  als  erbrach;  7- 
erachten.   Was  die  Behauptung  anViri? 
der  Wagenführer  der  Beklagten  habe  nie'-' 
rechtzeitig  geschellt,  so  ist  durch  die  Zeuget 
aussagen  erwiesen,  dass  eine  kurze  Streck? 
vor  Beginn  der  Kurve  das  Glocken^1 
noch  gegeben  wurde.    Ob  dies  auch  ?p^,r 
noch  der  Fall  war  oder  nicht,  lie^ 
durch  die  Beweisaufnahme  nicht  mehr  fe* 
stellen.    Die  Zeugen  wussten  zum  Tti-- 
nicht  mehr,  ob  später  noch  geläutei  »  r 
«len  sei.  zum  Theil  bekundeten  sie.  d - 
sie  ein  Schellen  nicht  gehört  hätten:  h*f- 
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aus  Hess  sich  aber  der  Beweis,  dass  da» 
Glockenzeichen  thatsächlieh  uiit*Mh<MSeii 
wurde,  nicht  entnehmen;  denn  erfnhrungs-  Unternehmer 
gemäss  hört  man  in  den  von  der  Klein- 
bahn befahrenen  Orten  infolge  der  Ge- 
wöhnung auf,  sieh  darüber  Rechenschaft 
zu  gelten,  ob  man  jene  Signale  gehört  hat 
oder  nicht.  Ausserdem  fehlt  der  Sach- 
zusauimenhang  zwischen  dem  Unterlassen 
des  I ,äutens  und  dem  Unfälle,  da  nach  «lern 
oben  geschilderten  Thatbestnnde  der  Kut- 
scher des  Klägers  mit  seinem  Wagen  nicht 
zur  Seite  halte  ausweichen  können,  selbst 
wenn  er  das  Schellen  rechtzeitig  gehört 
hatte.  —  Es  ist  demnach  ein  schuldhaftes 
Verhalten  des  Wagenführers  nicht  erwiesen 
wurden. 

Die  Knstenentscheidung  folgt  aus  §  87, 
die  vorläufige  Vollstreckbjirkeit  ans  4j  649 
ZPO. 


Die  Zustimmung  des  WegennterbaltimgH 
Pflichtigen    zur   Benutzung  öffentlicher 
Wege  für  Kleinbahnen. 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 


iPOTl*tltu*g  von  Stitt  300.1 

Der  zweite  Absatz  des  §  6  des  Klcin- 
bahiigeseizes  verpflichtet  den  Unternehmer 
—  mangels  anderweitiger  Vereinbarung  — : 
1.  Zur  Unterhaltung  und  Wiederher- 
stellung des  benutzten  Wegethcils 
und  2.  zur  Sicherheitsbestellung  für 
d  i  e  s e  V e  r  p  f  1  i  c  h  t  u  n  ge  n. 

1.  Wie  nach  den  Erörterungen  auf 
S.  165f..  197 f.  das  im  Abs.  1  des  ij  6  gedachte 
Hecht  des  Unternehmers  zur  Benutzung 
eines  öffentlichen  Weges  öffentlich  recht- 
lichen Charakter  hat.  so  sind  auch  die  im 
Abs.  2  vorgesehenen  Verpflichtungen 
des  Unternehmers  zur  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  des  benutzten  Wege- 
thcils. sowie  zur  Sicherheit>bestcllung  dafür 
öffentlich  rechtlicher  Xatur.  Sie  be- 
stehen daher  nicht  als  privativehtliche  Ver- 
biuillichkeitcn  dem  Unterhaltungsptlichtigcn 
gegenüber,  sondern  als  öffentlich  rechtliche 
Obliegenheiten  der  Wegepolizeibeh  örde 
gegenüber  als  derjenigen,  welcher  die  Für' 
sorgr.  für  den  ordnungsmäßigen  Zustand 
der  öffentlichen  Wege  obliegt.  Mit  dem 
Hechte  auf  Benutzung  des  Weges  sollen 
auch  ex  lege  die  korrcspondirctidcn  Pflich- 
ten zur  Unterhaltung.  Wiederherstellung 
und  b«zw.  Sicherheitsbestellung  auf  den 
Unternehmer  übergehen.  Der  bisher  allein 
aus  Gründen  des  öffentlichen  Rechts  Unter- 


haltungspflichtige wird  in  soweit  entlastet, 
die  Pflicht  wird  zwischen  ihm  und  dem 
verhältnissmflssig  gc- 
thcilt.  Unter  „Unternehmer1*  ist  hier 
nicht,  wie  im  Abs.  1  der  Bewerber  um  die 
Genehmigung,  sondern  der  Konzessionär 
zu  verstehen,  und  gegebenenfalls  sein 
Rechtsnachfolger. 

2.  Indess  hat  die  Verpflichtung  zur 
Unterhaltung  und  Wiederherstellung  des 
benutzten  Wegetheils  ebenso  wie  die  damit 
accessorisch  verknüpfte  zur  Sicherheits- 
bestellung nach  Existenz  wie  nach  Umfang 
nur  subsidiäre  Natur  8ie  besteht,  kraft 
des  Gesetzes,  nur  „mangels  ander- 
weitiger Vereinbarung4.  Der  Wege- 
unterhaltungspflichtige und  der  Unterneh- 
mer können  über  die  Venheilung  dieser 
Lasten  anderweitige  Vereinbarungen  treffen, 
und  zwar,  da  eine  Einschränkung  nicht  ge- 
geben ist,  beliebig  nach  jeder  Richtung  hin. 
Es  kann  vertragsmflssig  verabredet  werden, 
sowohl  dass  —  ungeachtet  des  Hechts  der 
Benutzung  durch  den  Unternehmer  —  für 
diesen  die  Pflicht  zur  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  des  Weges  gänzlich 
fortfällt,  d.  h.  in  vollem  Umfang  dem 
bisherigen  Unierhaltungsptiichtigen  ver- 
bleibt, wie  auch,  dass  die  gesetzliche  Pflicht 
des  Unternehmers  zur  Unterhaltung  u.  s.  w. 
des  benutzten  Wegetheils  vermehrt  oder 
vermindert  wird,  also  z.  P».  der  Unter- 
nehmer die  Unterhaltung  und  Wiederher- 
stellung des  ganzen  Weges  übernimmt  oder 
aber  nur  die  eines  geringeren,  als  des  be- 
nutzten Theils,  oder  nur  die  Unterhaltung 
ohne  die  Wiederherstellung  u  s.  w.  und 
umgekehrt.  (Scharnier,  Zeitschrift,  für 
Kleinbahnen.  1896.  S.  213,  hält  es  für  rath- 
sam, die  Bedingungen  für  Benutzung  öffent- 
licher Wege  zur  Vermeidung  von  Streitig- 
keiten in  die  Genehmigung  aufzunehmen.) 
Wird  eine  solche  Vereinbarung  getroffen, 
so  gehen  die  dadurch  begründeten  Pflichten 
als  primäre  den  ex  lege  subsidiär  be- 
stimmten des  Abs.  2  vor,  d.  h.  die  Wege- 
polizcibehördc  hat  dieser  Vereinbarung  ge- 
mäss die  Unterhaltung  und  Wiederherstel- 
lung des  Weges  von  den  Bctheiligten  zu 
erfordern.  Auf  die  Verpflichtung  zur 
Sicherheitsbestellung  beziehen  sich  die 
Wort«!  „mangels  anderweitiger  Vereinba- 
rung" nicht.  Denn  diese  Verpflichtung  ist 
ihrem  Rechtscharakter  nach  eine  accesso- 
risch.-: je  nachdem  also  gemäss  §  2  durch 
Gesetz  oder  Vereinbarung  dem  Unterneh- 
mer die  Pflicht  zur  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  des  Weges  obliegt,  ist 
er  auch  zur  Sicherhcitshcstellung  ex  lege 
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verpflichtet;  die  letztere  Pflicht  steht  und 
füllt  mit  der  erstoren.  Weder  darf  Sicher- 
heiisbestellung  des  Unternehmers  aushc- 
dungen  werden,  wenn  die  Untcrhaltungs- 
pHicht  u.  s.  w.  bei  dem  Unterhaltungs- 
ptlichtigen  verbleibt,  noch  umgekehrt  die 
Sieherheitsbestcllung  <lurch  Vertrag  ausge- 
sehlossen  werden,  wenn  dem  Unternehmer 
ex  lege  oder  vertraglieh  die  Untcrhultnngs- 
ptlieht  u.  s.  w.  obliegt.  Die  Pflicht  zur 
Sieherhcitsbestellung  tritt  vielmehr  stets 
ex  lege  ein,  wenn  und  insoweit  der  Unter- 
nehmer zur  Unterhaltung  und  Wiederher- 
stellung durch  Gesetz  oder  Vertrag  ver- 
pflichtet ist. 

3.  Wie  die  Pflicht  zur  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung,  so  liegt  daher  auch  die 
damit  acecssoriseh  verbundene  zur  Sicher- 
heil sbesi eilung  dem  Unternehmer  nicht 
gegenüber  dem  Uiiterhaltungsptlichtigcn, 
sondern  gegenüber  der  Wegepolizei- 
behörde ob.  Nach  §  11  des  Kleinbahn- 
gesetzes  ist  bei  der  Genehmigung  die  Art 
und  Höhe  dieser  Sicherstellung,  soweit  sie 
nicht  bereits  erfolgt  ist.  vorzuschreiben. 
Dies  geschieht  somit  seitens  der  geneh- 
migenden Behörde  ex  officio  —  ausser 
wenn  das  Weich,  der  Staat  oder  ein  Kom- 
munalverband  der  Unternehmer  ist  (§  12)  — 
und  der  Aushändigung  der  Genehmigung*- 
Urkunde  muss  die  in  Hede  stehende  Sicher- 
Stellung  vorangehen  (5;  15).  Da  die  ge- 
nehmigende Hehörde  (§  3)  von  Amts- 
wegen die  Festsetzung  und  Stellung  der 
Sicherheit  zu  bewirken  hat  (§§  12.  15),  so 
bedarf  es  an  sich  keines  Antrages  der 
Wegepolizeihehörde.  welche  lediglich  dar- 
auf zu  achten  hat,  dass  die  genehmigende 
Behörde  nach  Massgabe  der  SS  11.  16  ver- 
fährt. Nur  die  Worte  im  SU  „soweit 
sie  (sc.  die  Sieherstellung)  nicht  bereits 
erfolgt  ist",  bieten  Schwierigkeiten. 
Diese  Worte  lassen  darauf  sehücssen,  dass 
die  Feststellung  der  Sicherheit  auch  schon 
zu  einem  früheren  Zeitpunkte,  als  z.  Z. 
der  (ienehmigung  i§  11)  erfolgen  kann. 
Auf  eine  vorrangige  Vereinbarung  zwischen 
Unternehmer  und  Unterhaltungspfliehtigen 
können  diese  Worte  nicht  hindeuten.  Denn 
S  6  Abs.  2  lässt  nur  eine  Vereinbarung 
derselben  über  die  Pflicht  zur  Unterhaltung 
und  Wiederherstellung,  nicht  auch  zur 
Sieherstellung  zu.  F.betisowenig  kann  aber 
der  Annahme  Gleims  ($  6  Anm.  4)  beige- 
pflichtet werden,  dass  die  Wegepolizei- 
behörde Uber  die  Pflicht  zur  Sieherstellung, 
Uber  Art  und  Hohe  derselben  zu  entschei- 
den habe,  und  nur.  wenn  dies  bis  zur  Ge- 
nehmigung nicht  geschehen  sei.  der  ge- 


nehmigenden  Hehörde   die  EnK-hf-i-lniic 
zustehe.    Es  ist  nirgends  im  G<-s.>t/i-  ö-r 
Wegepolizeibehörde  ein  derartig*.'!-  Kr:, 
ausdrücklich  eingeräumt,  auch  »iein  sni'j 
nehmen,  dass  der  (Gesetzgeber  der  W.v 
Polizeibehörde  als  der  Berechtigtet  \ 
einseitige  Festsetzung  —  gewistM-rms.«»':. 
als  Kiehter  in  eigener  Sache  —  habe  tv-r 
lassen  wollen.    In  der  Abgeordneten!;!* 
kommission  ist  freilich  bemerkt  wkt: 
„Es  wurde  anerkannt,  dass  ,\{^  V-: 
pllichtung    (sc.    zur    Unterhaltung  r.<: 
Wiederherstellung  des  Weges)  nnr 
gels  anderweitiger  Vereinbarung  •■iii.- 
treten  habe,  dass  aber,  wenn  sie  einn--- 
die   Verpflichtung   zur   Bestellung  i  : 
Sicherheit  hierfür  von   der  Behvi 
auszusprechen  sei,  um  die  Interessen  : 
öffentlichen  Verkehrs  bezüglich  der  In 
haltung  des  Weges  sieher  zu  stelh-n." 
Aber  abgesehen  davon,  dass  dies,  i. 
merkung  im  Hinblick  auf  den  Wertiam  :- 
§  6  insofern  auf  einem  Irrthum  beruh  i 
die  Verpflichtung  zur  Bestellung  tlerSktv 
heit  ex  lege  eintritt,  mithin  eines  b-h- r: 
liehen  Ausspruches  überhaupt  nicht  lvv.r 
deutet  auch  nichts  darauf  hin.  dass  tun 
Worten  „von  der  Behörde"  die  W  .- 
Polizeibehörde  gemeint  sei,   vielmehr  • 
nach  der  ganzen  Struktur  des  Gesetzt* 
zunehmen,  dass  man  die  genehmig 
Hehörde  verstanden  habe. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichte 

1.  Tramway»  Mttlhansen. 

Im  Berichtsjahre  1898  haben  sich  d  ^n 
lagen  der  Gesellschaft  nicht  geändert  I' 
Krthcilung  der  Konzession  für  eine  elekir*r- 
Baiin  nach  Brunstatt  steht  in  naher 
die  Konzcssion  fiir  den  Bhu  und  Beirieb  f: 
Verbindungsgleises  vom  Endpunkte  <ter  ?■ 
sttttter  Linie  nach  dem  Anfang  der  Linn  :.» 
Brunstatt  ist  nachgesucht.    Durch  tbrii*f 
Verlegung  und  Verlängerung  der  Pf»4i*!'-' 
Linie  hat  sich  die  BetricbslHnge  um  t  • 
vergrössert.    Der  Betrieb  auf  dem  Güter" 
schlussgleise  ist  in  zwei  Strassen  d  urch  Ri" 
sationsarbeiten   empfindlich   gestört  «or« 
Der  Personenverkehr  brachte  die  höchste  h 
lier  erreichte  Einnahme  von  161 1»*4  143T±! v 
die  Ursache  dieser  Steigerung  liegt  nnV- 
weise  in  der  Indienststellung  offener  Son 
wagen  und  in  dem  Umbau  der  geptfbt*- 
Linie  Mülhausen-Pfastatt.  Betoniert*«1' 
HtU  165  (1380863)  Fahrgaste,  was  einer  - 
nähme  von  rund  5%  entspricht.   Der r 
verkehr,  dessen  Rückgang  schon  <m  "'•?'" 
Jahre  auffiel,  hat  sich  weiter  um  15*61  t ir 
Vorjahre  gegenüber  vermindert,  au  t  i*tr  1 
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folge  der  Lage   der   Mülhanser  Industrie. 
Die  Erneuerung  der   dem  Personenverkehr 
dienenden  Gleise  ist  wesentlich  gefördert  wor- 
den. Die  Bahnunterhaltung  erforderte  wegen 
der  durch  die  Knnalisationsarbeiten  entstan- 
denen Untergrabungen  der  Gleise  einen  Mehr- 
aufwand von  8548  M.  Der  Instandhaltung  des 
rollenden  Materials  hat  die  Verwaltung  be- 
sondere Beachtung    geschenkt.    Im  Depot 
wurde  ein  neuer  Schuppen  für  14  Personen- 
wagen errichtet,  auch  die  bauliche  Anlage 
und  die  Einrichtung  der  Reparaturwerkstatt 
verbessert.   Der  Verkehr  auf  den  gepachteten 
Linien  Mülhausen  —  Ensisheim,  Mülhausen— 
Wittenheim  und  Mülhausen— Pfastatt  wurde 
pünktlich  durchgeführt   Die  Gesammteinnah- 
men  des  Berichtsjahres  betragen  895  872  M, 
wovon  auf  den  Personenverkehr  161 164  M, 
auf  den  Güterverkehr  196754  M  und  auf  Ver- 
schiedenes 88  454  M  entfallen.   Die  Betriebs- 
ausgaben stellen  sich  auf  240  508  M  oder  60,83 
(63,io)  »/o  der  Einnahmen.  Es  erforderte  der 
Zugkraftdienst  56074  M,  die  Expedition  und 
der  Zugdienst  181  807  M,  die  Bahnunterhaltung 
13913  M,  ferner  die  Zinsen  54076  M,  die  Amorti- 
sation des  3l/»prozcntigcn  Anlehens  6226  M, 
der  Krneuerungsfonds  10000  M,  so  dass  sich 
ein  Heinertrag  von  84  664  M  ergiebt.  Hiervon 
kommen  auf  den  Reservefonds  4233  M,  auf 
Tantiemen  4022  M,  auf  4Vi%  Dividende  45000 
Mark,  auf  eine  ausserordentliche  Einlage  in 
den  Erneuerungsfonds  20(100  M,  auf  Amorti- 
sation des  4prozentigen  Anlehens  5000  M,  auf 
Gratifikationen  500»  M,  auf  Saldovortrag  1410 
Mark.   Von  den  beförderten  Fahrgästen  fuhren 
300630  Personen  im  Abonnement.    Es  wurden 
geleistet  im  elektrischen  Betriebe  287  714  Wa- 
genkm, im  Güterverkehr  355  778  Achskm,  wäh- 
rend die  Lokomotiven  78tiü9km  zurücklegten. 
Im  elektrischen   Betriebe  wurden  befördert 
1  253 151  Fahrgäste  oder  für  das  Wagenkilo- 
meter 4;si  Fahrgäste,  die  Einnahmen  für  das 
Wagenkilometer  betrugen  46,6  Pf.  die  Aus- 
gaben 22,4  Pf,  die  Einnahmen  für  den  Fahrgast 
10,;  Pf,  die  Ausgaben  5,i  Pf,  so  dass  der  Nctto- 
iiberschuss  r»l,»u/o  der  Kinnahmen  beträgt.  Die 
t  Jesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktienkapi- 
tal von  1  Mill.  Mark,  mit  einem  Obligationen- 
kapital von       Mill.  Mark.   Es  stehen  zu  Buch 
<h-r   Reservefonds  mit  34184  M,  der  Erneue- 
rungsfonds mit  31079  M,  der  Amortisations- 
fonds  mit  99  136  M,  der  Obligationen-Amorti- 
sationsfonds mit  20276  M,  diverse  Kreditoren 
mit  7229  M,  demgegenüber  die  Bahn-  und  Be- 
riobsmaterialien  mit  2033  887  M,  die  elektrische 
"Vnlag-e  und  Betriebseinrichtung  mit  209122  M, 
las  Kffektenkonto  mit  285  753  M,  das  Vorraths- 
conto  mit  35 908  M,  das  Bankguthaben  und  die 
Debitoren  mit  86316  M. 

Strasseneisenbahn- Gesellschaft  in  Braun- 
schweig. 

Erst  int  September  1890  konnte  das  Strasscu- 
•  nhnnetz  in  der  Stadt  Braunschweig  vollstiln- 
ig  dem  elektrischen  Betriebe  übergeben  wer- 


|  den,  so  dass  die  Ergebnisse  erst  von  diesem 
Zeitpunkte  an  mit  denjenigen  früherer  Jahre 
verglichen  werden  können.   In  den  ersten  vier 

<  Monaten  des  Jahres  1899  wurde  dem  Vorjahre 

, -gegenüber  eine  Mehreinnahme  von  77  586  M 
erzielt.  Die  Einführung  des  Zchnpfonnigtarifs 
im  Stadtgebiete  hat  den  Verkehr  erheblich  ge- 
fördert. Die  Bahnsirecke  vom  Depot  Rich- 
mond  bis  zum  Sternhaus,  welche  noch  nicht 
zweigleisig  hergestellt  werden  konnte,  wurde 
durch  Einlegung  neuor  Weichen  und  eines 
Stückes  zweites  Gleis  leistungsfähiger  ge- 
macht, von  den  Stadtlinien  wurde  die  Strecke 
Augustthor- Krankenhaus  um  l,to  km  bis  zum 
Dorfe  Oelper  verlängert.    Auf  dem  (irund- 

|  stück  des  Sternhauses  wurde  eine  Akkumu- 
latorenbatterie aufgestellt,  ferner  wurde  die 
Wagenhalle  auf  dem  Depot  Richmond  ver- 
grössert,  der  Bau  einer  neuen  Wagenhalle  da- 
selbst begonnen  und  der  Wagenpark  vermehrt. 
Die  Vergrösserung  der  Kraftstation  ist  vorbe- 
reitet. Für  die  mit  25  km  Geschwindigkeit 
fahrenden  Züge  der  Linie  Braunschweig— 
Wolfenbüttel  mussten  neue  Anhängewagen  an 
Stelle  der  alten  Pferdebahnwagen  beschafft 
werden.  Die  Gleislänge  aller  Linien  beträgt 
46,i  km.  Im  Berichtsjahre  wurden  geleistet 
auf  der  Linie  nach  Wolfenbüttel  634  608  Wa- 
genkm,  auf  den  Stadtlinicu  1 821 036  Wagenkm, 
die  Einnahme  auf  der  ersteren  Linie  betrug 
31  Pf,  auf  den  letzteren  Linien  26  Pf  für  das 
Wagenkilometer.  Mit  der  Stadt  Braunschweig 
ist  ein  Vertrag  über  den  Bau  und  Betrieb 
eines  Elektrizitätswerkes  für  Licht-  und  Kraft- 
abgabc abgeschlossen  worden,  das  Werk  wird 
im  Jahre  1899  vollendet  werden.  Am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  waren  noch  drei  Pferde 
vorhanden.  Der  Wagenpark  besteht  aus  70 
Motorwagen  und  62  Anhäugewagen.  Von  dem 
Reingewinn  von  104  865  M  entfallen  auf  den 
Reservefonds  5196  M,  auf  Tantiemen  9587  M, 
auf  4Vj9/o  Dividende  90000  M.  Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
2  Mill.  Mark  und  mit  einem  Obligationenkonto 
von  4,a  Mill.  Mark.  Vergleichbare  Bilanzziffern 
können  infolge  der  Umbauperiode  erst  im 
nächsten  Jahresbericht  mitgetheilt  werden. 

8.  Geraer  Strassen  bahn,  Aktiengesellschaft, 
in  Gera. 

Der  Personenverkehr  hat  sich  im  siebenten 
Berichtsjahre  1898  dein  Vorjahre  gegenüber 
etwas  gehoben  trotz  öfterer  Störung  durch 
Strassenbautcn.  Der  Verbrauch  an  elektri- 
scher Energie  zu  privaten  Zwecken  hat  nicht 
unerheblich  zugenommen.  Der  Güterverkehr 
im  Lokomotivbetriebc  zeigt  eine  geringe  Ab- 
nahme, während  der  Güterverkehr  im  Spedi- 
tionsbetriebe gestiegen  ist.  In  der  Zentrale 
wurde  eine  Bufferbatterie  aufgestellt,  das 
Lichtnetz  blieb  unverändert.  Im  Personen- 
verkehr wurden  mit  16  Motorwagen  geleistet 
639  244  Wagenkm  und  1280061  Fahrgäste  be- 
fördert, die  Einnahme  betrug  118  680  M  oder 
18.«  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Dagegen 
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stellten  sieb  die  Betriebsausgaben  auf  20,*  Pf 
für  «las  Wagenkilometer,  wovon  auf  Zugkraft 
12,;  Pf  und  auf  ßahnunterhaltung  3  Pf  ent- 
fallen. Die  Einnahmen  aus  dem  Licht-  und 
Motorenbetrieb  bcliefen  sich  auf  67  142 <,+  36*3)  1 
Mark.  Im  Gütertransport  auf  Trucks  wurden 
geleistet  9294  Lokomotivkm  und  befördert 
36419  t,  wofür  eine  Einnahme  von  20417  M 
(Baareinnahme  nur  17114  M)  oder  von  2,20  M  i 
für  das  Lokomotivkilometer  erzielt  wurde. 
Das  Endresultat  des  Berichtsjahres  ist  recht 
ungünstig,  da  namentlich  im  Personenverkehr 
die  Betriebskosten  erheblich  gestiegen  sind. 
Nach  Rücklage  von  36000  M  in  den  Erneue- 
rungsfondB  (im  Vorjahre  wurden  22O0O  M  ab- 
geschrieben) ergiebt  sich  ein  Nettoverlust  von 
25  963  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  1,IH  Mill.  Mark,  mit 
einem  Obtigationeukonto  von  580  000  M,  mit 
einem  Avalkonto  von  56  800  M,  es  stehen 
ferner  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  8676  M, 
der  Erneuerungsfonds  mit  37  598  M,  das  Ab- 
gabenkonto mit  4124  M,  diverse  Kreditoren 
mit  398  739  M,  demgegenüber  das  Kon- 
zessionskonto mit  136000  M,  das  Immobilien- 
und  Anlagekouto  mit  987  870  M,  die  elektrische 
Anlage  mit  839  644  M,  das  Lokomotivkonto  mit 
46088  M,  die  Betriebsmittel  mit  187117  M,  das 
Speditions-Betriebsfondskonto  mit  55  728  M,  das 
Kautionskonto  mit  56  300  M,  die  Betriebsma- 
terialien mit  21727  M.  endlich  die  Debitoren 
mit  12  233  M. 

4.  Heidelberger  Strassen-  und  Bergbahn 
tieaellschaft  in  Heidelberg. 

Der  Betrieb  ging  im  Berichtsjahre.  1898  nor- 
mal von  statten,  und  zwar  ohne  neunenswerthe 
Unglücksfalle.  Bei  der  Pferdebahn  ist  die  Be- 
triebslänge  von  3,73  km  unverändert,  ebenso 
die  Gleislänge  von  5,4  km.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  20  Personenwagen  und  einer  An- 
zahl von  Hülfswagen,  es  sind  44  Pferde  vor- 
hnnden.  Geleistet  wurden  bei  normal  11  Wa- 
gen 358  24*  (32.r>3IO)  Wagenkm,  wohei  ein  Pferd 
durchschnittlich  täglich  25,<w  km  leistete.  Auf 
der  Rohrbacherstrasse  wurde  seit  1  April  1898 
der  Sechsminutenverkehr  eingerichtet  Die 
Kosten  der  Tagesration  einschliesslich  Torf- 
streu, Hufbeschlag  und  Krankenverpflegung 
stellten  sich  auf  l.ts  (l,3i)  M.  Der  Personal-  | 
bestaud  umfasst  34  Angestellte.  Befördert 
wurden  1  321  498  (1220 5SO:  Fahrgäste  und  ein-  I 
genommen  139  523  (127  878)  M,  wovon  68249  | 
(61878)  M  auf  Fahrscheine,  64418(69  015)  M  auf 
Familienkarten  und  6*56  (6985)  M  auf  Zeit- 
karten entfallen.  Die  gesammte  Einnahme 
einschliesslich  der  Nebeneinnahmen  beträgt 
145  760  M,  >o  dass  auf  das  Wagenkilometer  ein 
Satz  von  40,c»  i41,n)  Pf  (die  reine  Betriehsein- 
nahme  ergiebt  38 9S  (39,mi  Pf)  entfällt.  Die 
Betriebsausgaben  stellen  sich  auf  74  154  (66  744  ' 
Mark  oder  20,7  (20,at)  Pf  für  das  Wagenkilo- 
meter, die  Ausgaben  betragen  50.»  (60.''  %  der 
Einnahmen.  Die  Bergbahn  hat  eine  unver- 
änderte Betriebslänge  von  481»  tu.    Durch  An- 


lage einer  neuen  Rohrleitung  auf  Station 
Molkenkur  wurde  die  Füllzeit  der  Wtgta- 
kästen  auf  die  Hälfte  vermindert,  so  das- 
stündlich  zwei  Züge  mehr  gefahren  weHeo 
konnten.  Im  Bergbahnbetriebe  sind  7  Anir<- 
stellte  beschäftigt.  Für  das  Wasserpumpec 
wurden  durchschnittlich  täglich  9".  a 'S1/ j>  Stan- 
den verwendet  uud  insgesammt  115  (110i  ; 
Kohlen  verbraucht.  Befördert  wurden  in  ä5 
(263)  Betriebstagen  mit  19  368  (19  834)  Wagen- 
fahrten  188  640  (169  034)  Fahrgäste,  die  Ge- 
sammteinnahme  betrug  65b56  (59  252)  M  Mit 
Einrechnung derNebcneinnahmen  entfallen vJ 
jeden  Fahrgast  36,n  (36,37)  Pf,  jeder  Zug  'era 
aufwärts  und  ein  abwärts  gehender  \\*g?t 
beförderte  19,«»  (17,»»)  Fahrgäste  mit  6,«  '.6.'» 
Mark  Belriebseinnahine.  Die  gesanimten  Be- 
triebsausgaben in  365  Tagen  stellen  sich  ml 
23  193  (21  487)  M  oder  für  den  Fahrgast  au? 
12,»&  (I2,7i)  Pf  oder  für  den  Zug  auf  2.«  ix 
Mark,  die  Ausgaben  machen  34, «s  34.9;  <in 
Gesammteinnahtneuaus.  Der  Reingewinn  bti-lr- 
Bahnanlagen  beträgt  109449  M,  wovon  entfalle 
auf  den  Reservefonds  5500  M,  auf  7  0  o  Dividend« 
86  460  M,  auf  Tantieme  8181  M,  auf  den  Vortn.- 
9318  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einen 
Aktienkapital  von  1,«&  Mill.  Mark,  es  stehea  r. 
Buch  der  Reservefonds  mit  30  500  M,  der  Amor: 
Kationsfonds  mit  72788  M,  der  Erneuerung 
fonds  mit  15000  M,  demgegenüber  das  Pferde 
bahnkonto  mit  2U0OOO  M,  das  Grundstückloff.. 
mit  26  765  M,  das  Gebäudekonto  mit  54800 1. 
das  Wageukonto  mit  25  200  M,  das  Platt 
koulo  mit  19800  M,  die  Gasmotorenanla??  ir  : 
2000  M,  die  Betricbsmaterialien  mit  7219  M.  4a 
Bergbahnkonto  mit  871  600  M,  die  Kaution« 
mit  30772  M,  das  Bankguthaben  mit  215S-«  V 
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An  der  Stelle  des  Herzstückes  ist  cm 
Schienenstück  a  auf  einem  mf  der  GrnrK 


platte  6  sitzenden  Bolzen  drehbar  äuge 
ordnet,  welche»,  je  nachdem  das  eine  i*i<  r 
andere  Gleis  befahren  werden  soll,  die  e;n. 
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oder   <li<*    andere    der   sich  kreuzenden 
Schienen  verbindet.    Um  die  Drehung'  des 
Schienenstückes  a  zu  begrenzen,  sind  an 
den  zu  verbindenden  Schienenenden  vor 
stellende  Zungen  c  augebracht. 

2.  Bahnkreazung. 

Im  Kreuzungspunkte  »1er  beiden  Gleise 
sind  zwei  kurze  Schienen  a  derart  ange- 
ordnet, dass  sie  abwechselnd  als  Verbin- 
dungsglied der  Schienen  des  einen  oder 
des  anderen  Gleises  dienen  können.  Zu 
diesem  Zwecke  sind  die  Schienen  a  bei  6 
drehbar  auf*  der  Grundplatte  c  angeordnet 
und  durch  verstellbare  I'urallelstäbe  d  ver- 
bunden. Die  Enden  der  beweglichen  Schie- 
nen a  sind  mit  Verschlussaugen  k  versehen, 


in  welche  an  den  festen  Schienen  befestigte 
Hiegel  e  und  f  greifen,  die  mit  Hilfe  des 
Hebels  ij  vermittels  der  Achsen  h.  t,  /  und 
in  und  der  daran  befindlichen  Kurbeln  n 
und  o  und  des  Hebelwinkels  p  gleichzeitig 
bethfttigt  werden.  Nimmt  der  Hebel  g  eine 
solche  Lage  ein,  dass  die  Verschlüsse  frei 
sind,  s.t  werden  die  beiden  unter  sich  ver- 


bundenen Schienen  '/  mit  Hilfe  des  Hebels  q 
in  die  gewünschte  Lage  gebracht,  worauf 
durch  entsprechende  Bewegung  des  He- 
bels y  sämmtliehe  Verschlüsse  geschlossen 
werden  und  das  (ileis  zur  Benutzung  be- 
reit ist. 

8.  Eisenbahnrad 

Zur  Verringerung  der  Reibung  zwischen 
dem   Radkranzflantsch   und  der  Schiene, 


sowie  zur  Verhütung  der  Möglichkeit,  dass 
etwa  durch  diese  Reibung  ein  Auflaufen 
l  des  Flantsches  auf  den  Schienenkopf  und 
j  dadurch    eine    Entgleisung  herbeigeführt 
wird,  ist  der  Flantsch  des  Rades  mit  einer 
ringförmigen  Aussparung  versehen,  in  wel- 
cher sich  Kugeln  a  befinden,  welche  die 
!  Reibung  zwischen  Flantsch  und  Schienen- 
köpf  wesentlich  verringern. 

4.  Bremsvorrichtung. 

Der  von  der  Plattform  zu  hethätigende 
Ilehel  a  wird  mit  Hilfe  der  Kette  6,  der 
Rollen  c  und  des  Winkelhebels  d  nieder- 
gedrückt, während  die  Hebung  desselben 
durch  die  Feder  c  erfolgt.    Der  Hebel  a 
trügt  den  Schienenbremsschuh  g  an  seinem 
längeren  Ende,  während  an  seinem  kürze- 
ren Ende  ein  verstellbarer  Druekbloek  A 
|  sich  befindet,  welcher  auf  den  am  Balken  i 
befestigten    Radbremsschuh    drückt.  Mit 
I  Hilfe  der  Schrauben  k  und  l  kann  der 
'  Druck  des  Radbremsschuhes  auf  den  Rad- 
kranz so  regulirt  werden,  dass  Schienen- 
und  Radbremsschuhe  gleiche  oder  ungleiche 
Bremsarbeit  verrichten. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  August  1899 


Namo  der  Klclnbahnverwaltun«- 


Aachener  Klelnbabn-Oescllachalt 
Aibling-  Feilnbach.  Lokalbahn  . 
Alle.  Lokal  n.  8trb.-Gce.  in  Berlin 
Asche»leb<m-8chneidl -Nienhagen 
Kanner  j  a)  Zahnradstreeke.  . 
üergbahn  |  b)  Adhftalonsstrccke  . 
lianner  Straaeenbahn  •  ■ 
Barmen  Schwelmer  Bahn  .... 
BerllnCharlottenburg  ßtrawenb. 
Qrowe  Berliner  Strassenbahn  .  . 
Neue  Berliner  Pferdebahn .... 
HaveeU.  i  Bonner  Straasb  l'ferdeb- 
Contag !  Jo.  Dampft. 
&  Co.  '  Brandenburg.  Strassenb. 

Bremer  Strasner.bahn  

Breslauer  Strasaeneisenbahn-Ges. 
Elektrische  Straaeenbahn  Brealaa 
Orosae  Casseler  Strassenb -A.-O  . 
Coblenur  Strassenbahn-Ueacllacb. 

Cotbener  Kleinbahn  

Crefeld-Uerdlnger  takalbahn  . 
I>«sauer  Stra*.ienbabn-(Jes. .  .  . 
Dessau  Radegruter  Bahn  .... 
Oeatache  Strassenb.. de»  LDresden 
Dresdener  Strassenbahn  .... 
Elektrische  \  Barmen-Elberfeld  . 
fitrasseob.  |  Elberfeld  Xord-Süd 
SUdt.  elektr  Strassenb.  DarmsUdt 
Elektr.8trassb.  d.  8t  MDlbcim-Kubr 
Erfurter  Elektr.  Straasenbabn  . 
Frankfurt- Offenbarer  Tramb.U. 
Stadl  Blraasenb  f  a)  Straßenbahn 
Frankfurt  a.  M.  t  b)\\  aldbahnges 
Hnlberstadter  Strassenbahn  A  -O. 
Uallesche  Straasenbahn-A.-G.  .  . 
Heidelberger  Strassen-  /  Fferdeb. 
n.  Bergbahn-tlesellcch.  \  Bergt», 
llirscbberger  Tbalbahn  ..... 

Hltmnilinger  Kreisbahn  

Kölnische  Strasnenbahn  tles.  .  . 
Leipziger  Elektr  Straasenbabn 
Orosae  Leipziger  Straasenbabn 
Magdeburger  Strasaeneisenb.  Qca 
Mannheim-LudwigsbafcncrTranib. 
»unebener  Trarubahn-Aktiengc* 
Xiederwaldbahn-tiea.  ,  Büdesheim) 
Nurnberg-Kurther  Strassenb.-Uea. 

i'oaencr  Straasenbabn  

Remscbeider  Strassenbahn  Oes  . 
Betr.  v.  f BochunHielscnkirch  Strb. 
8  .v  11.  IWürrburgerSlraseenbahn 
Stadt  elektr.Btib  Knnigabnrgi  Fr. 
Stadt  Btraaaenbabn  Oberbausen  . 
Slraaseneieenbahn  .  . 

Oes.  Hamburg 
Strassbuicer  SirassenbabiH.es  . 
Strassenbahn  Hannover  . 
blrsssenclscnb.  lies  Uraunscbwcig 
Stuttgarter  Fllderbabn  (Icsellach. 
Stuttgarter  Stiaasenbabiuti  . 
S.i,bl.  IKm.mio.  Stias.-cii-  ilinell 
l.uen  PA  j t . -j . L •  ■  i c  ]i.ijji1,ilabn 
IuJUj •  I  \V:cwIj:i Ji-iiiT  i' lesdebabl» 
Nl'i  'il.uJ  K  b.ilil,         .  ... 
A  .»>■•  Liener  K.ekn  Bahü 
M.iiri/.e:-  J  Vr  Vkihn  .    .  . 

iys  Hilkhausen  I.  Ivii> 

WallUcke-Datin  

rierdebaho  Trier  

M  llivnu  die  hinnahmen  aus  den  neueren  Si 
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I.  Vereinsangelegenheiten. 

=  An  <lrr  42.  Versammlung  der  Straßen- 
bahn-Betriebsleiter Rheinland»,  Westfalens 
und  der  benachbarten  Bezirke,  welche  am 
18.  Oktober  1899  in  Homburg  v.  d.  II  oho 
stattfand.  betheiligten  sich  über  dreissig 
Fachgeno<sen.  Die  Tagesordnung  führt«- 
zu  sehr  anregender  Aussj)nit-he  über  die 
TaritVerhältnisse  der  Strassenbahmn,  über 
den  Güterverkehr,  Uber  Schieuenverhinder, 
über  gesetzliche  Vorschriften  für  Mittel- 
spnnuuugsanlagen.  ii t>« •  r  l'ostanforderungen. 
Betriebsvorschriften  u.  s.  w.  Am  Xaeh- 
mitrag  folgte  die  Besichtigung  des  Elektri- 
zitätswerkes Homburg  v.  «1.  Hohe  und  eine 
Fahrt  auf  d«-r  neuerbauten  elektrischen 
Strassenbahn  nach  Dornholzhausen.1)  Von 
hier  aus  wurde  das  Uöinerkastell  auf  der 
Saalhurg  besucht  nnd  unter  Kührung  des 
II«?rrn  Baurath  .Jacobi  eingehend  besichtigt. 
Kit)  gemeinsames  Mittagessen  im  „Hotel 
zum  Adler1  in  Homburg  beschloss  die  int«-r- 
«  ssante  Tagung.  Ein  ausführlicher  Bericht 
wir«!  in  d«  r  nächsten  Nummer  dieser  „Mit- 
theilungen" erscheinen.  I>ie  13.  Versamm- 
lung wird  Anfang  Februar  1900  in 
Dortmund  stattlinden. 


')  Eine  Beschreibung  dieser  Anlagen  tindet  sich  in  dieser 
auf  Seite  244. 


Berichterstattung  über  die  Pariser  Welt- 
ausstellung 1900. 

Nachdem  die  fünfte  Hauptversammlung 
unseres  Vereins  einen  besonderen  Fonds 
für  die  B«-richterstattung  über  die 
Pariser  Weltausstellung  1900  zur  Ver- 
fügung gestellt  hat.  werden  hierdurch  alle 
im  Strassenbahn-  und  Kleiiihahnwesen  prak- 
tisch erfahrenen  und  litterarisch  befähigten 
Ingenieure  und  Techniker  aufgefordert, 
sich  wegen  Berichterstattung  Uber  einzelne 
Gruppen  d<T  Pariser  Weltausstellung  1900 
mit  der  Redaktion  dieser  „Miltheilnngen" 
in  Verbindung  zu  setzen.  Es  wird  beson- 
derer Werth  auf  die  Bcurthcilung  der  Aus- 
stellung vom  praktischen  Gesichtspunkte 
und  auf  frühzeitige  Berichterstattung  ge- 
legt. Anmeldungen  werden  bis  längstens 
zum  15.  Dezember  1899  an  Herrn  Dr.  Koll- 
mann in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  10, 
erbeten. 

Die  litterarische  Kommission 
lies  Vereins. 


Preisausschreiben  betreffs  der  Haftgesetze 
für  Eisen  bahnen. 

Einen  auch  für  das  Strassenbahn-  und 
Kleinbahnwesen  hochwichtigen  Gegenstand 
betrifft  das  von  der  Internationalen  Ver- 
la 


Google 
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eiuigung  für  vergleich  ende  Kechts- 
w  issensch nft  und  Volkswirtschafts- 
lehre in  Berlin  erlassene  Preisausschrei- 
ben, nach  welchem  diese  Vereinigung  den 
von  ihrem  Mitglied«  Dr.  Carl  Milse  in  Ber- 
lin, Syndikus.  Duzeuten  der  Technischen 
Hochschule,  gestifteten  Preis  von  1000  M 
als  Hilsr-Preir.  für  die  beste  Arbeit  über 
folgendes  Thema  aussetzt: 

„Die  Haftgesetze  für  Eisenbahnen 
in  den  wichtigsten  Staaten  Europas 
unter  eventueller  Berücksichtigung 
der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika), 
geschichtlich  und  nach  ihrer  wirt- 
schaftlichen Tragweite  dargestellt' 

].  Die  Preisbewegung  geschieht  unter 
folgenden  Bedingungen:  Die  Arbeiten  müssen 
bis  zum  1.  April  1901  an  den  1.  Schriftführer 


der  Vereiniirunj 


Kammer«;erichtsrath  Dr. 


Kroneckcr,  Berlin  W.,  Kurfürstendamm  241, 
eingeliefert  werden. 

2.  Die  Arbeiten  müssen  in  deutscher, 
französischer  oder  englischer  Sprache  ver- 
fasst,  auch  tnüsseu  die  deutschen  Manu- 
skripte mit  lateinischen  ßuehstnben  geschrie- 
ben sein.  Es  ist  im  höchsten  Grade  wünschens- 
werth,  die  Arbeiten  mit  einer  Schreibmaschine 
schreiben  zu  lassen. 

8.  Die  Arbeiten  dürfen  nicht  mit  dein  Na- 
men des  Verfassers,  sondern  nur  mit  einem 
Motto  bezeichnet  werden,  doch  muss  ihnen  ein 
versiegeltes  Couvert  beigegeben  sein,  welches 
das  gleiche  Motto  als  Aufschrift  tragt,  und  in 
welchem  der  Name  und  die  Adresse  des  Autors 
enthalten  sind. 

4.  Das  Preisrichter-Kollegium  besteht  aus 
folgenden  Mitgliedern  der  Vereinigung: 
Dr.  jur.  T.  M.  ('.  Asser,  Staatsiath,  Haag, 
Dr.  Georg  Eger,  Rcgicrungsrath,  Berlin, 
Dr.  William  Hewins,  Direktor  der  London 
School  of  Economics  and  PolitikalScience, 
London, 

Dr.  Friedrich  Meili,  ordentlicher  Professor 
der  Hechte,  Advokat,  Zürich. 

Wenn  einer  der  Preisrichter  vor  der  Ent- 
scheidung über  die  Zuertheilung  des  Preises 
ausscheiden  sollte,  so  sind  die  übrigen  er- 
mächtigt, sich,  falls  erforderlich,  einen  Ersatz- 
mann zu  wählen.  Das  Preisrichter-Kollegium 
bestimmt  selbst  die  Regeln,  nach  denen  es  ver- 
fahren will.  Die  Verkündigung  der  Entschei- 
dung soll,  wenn  möglich,  noch  vor  dem  l.  April 
i;K>2  erfolgen. 

Der  Preis  kann  zwischen  mehrere  Bewer- 
ber vertheilt  werden,  wenn  ihre  Arbeiten  vou 
wesentlich  gleichem  Wcrthc  erscheinen.  Die 
mit  dem  Preise  gekrönte  Arbeit  kann  von  der 
Internationalen  Vereinigung  veröffentlicht 
werden. 

Die  Veröffentlichung  einer  l'reisarbeit  oder 
eine«  oder  mehrerer  Thcile  derselben  vor  Ver- 
kündung der  Entscheidung  hat  zur  Folge,  dass 
•  lie  Arbeit  aus  der  Preisbewerbung  und  der 


ferneren  Begutachtung  durch  die  PreunH,^ 
ausscheidet. 

Das  Preisrichter-Kollegium  darf  tob  <1»-. 
Couverten,  welche  den  Manuskripten  t*  ? 
fügt  sind,  nur  dasjenige  öffDcn.  welche*  <: 
preisgekrönte  Arbeit  begleitet.  Die  anderr. 
zur  Bewerbung  eingereichten,  nicht  pr*:<.- 
krönten  Manuskripte  müssen  innerhalb  >:.*. 
Jahres    nach    Verkiindung   des  Preisriehtr 
spruches  von  ihren  Verfassern  zuriick<refor>- 
werden,  andernfalls  werden  sie  Eigenthuiu  i* 
Internationalen  Vereinigung  für  versteifter 
Rechtswissenschaft  und  Volkswirthscbaftilfh:- 
zu  Berlin,  welche  sie  entweder  anonym  <• 
scheinen  lassen  oder  ihre  Vernichtun»  rm; 
lassen  kann.   Falls  ein  Manuskript  lurüd 
gefordert  wird  und  die  Berechtigung;  de*  b> 
treffenden  auf  dasselbe  in  anderer  WVi*  «a; 
genügend  festgestellt  werden  kann,  m  ■u." 
das  Begleitcouvcrt  des  fraglichen  Manutk:  ;  .- 
geöffuet  werden.  Es  steht  jedem  Prei« bttt r*  - 
frei,  schon  bei  der  Einreichung  des  Manwlrp 
eine  Adresse  zu  bestimmen,  an  weicht 
selbe   seiner  Zeit  zurückzusenden  ist. 
litterarische  Eigenthum  au  der  j>reisgekri:s 
Arbeit,  insbesondere  die  Rechte  zurVenJet 
lichung  und  Uebersetzung,   gehen  aii  i» 
Preiszahlung  auf  die  Internationale  Vö- 
gling  für   vergleichende    Rechts*  is^ra*^ 
und  Volkswirtschaftslehre  zu  Berlin  ät*r 


Protokoll  über  die  Verhandlung  d« 
V.  Hauptversammlung 
de»  Vereins  Deutscher  Strasse  nbahi-  i*l 
Kleinbahn- Verwaltungen 

Krater  Sitzungstag,  Montag,  11.  September  I* 

Der  Vorsitzende,  Herr  Röhl,  utem' 
direktor  der  StrasseneisenbahnOv 
in  Hamburg,  eröffnet  die  Sitzung  kurz  v.  r 
V»10  Uhr  mit  folgenden  Worten: 

„Meine  geehrten  Herron!  Tel)  hat».'' 
Ehre,  heute  die  fünfte  Haupt Y.rssmiuh:. 
unseres  Vereins  zu  eröffnen. 

Ich  heisse  Sie  herzlich  willkommen 
will  hoffen,  dass  die  Tage,  die  wir  bin 
ernster  Arbeit  verbringen  wollen.  ui>*~" 
Vereine  zum  Nutzen  verlaufen  tu<*ge:i 

Ich  ertheile  jetzt  das  Wort  dem 
Beigeordneten  Dietze." 

Herr  Dietze.  Beigeordneter  der  >t*,;: 
Elberfeld:  „Meine  hochgeehrten  Hern:. 
Wenn  mir  der  grosse  Vorzug  zu  Th<:U'' 
wonlen  ist,  Sie  Namens  der  Stadt  Kl^rtV.' 
hier  begrüssen  zu  dürfen,  so  werder. 
Alle  mit  mir  fühlen,  dass  das  für  mi-  h  *ir' 
hohe  Ehre  und  für  die  Stadt  ElberfeW  <  r- 
grosse  Freude  ist.  In  den  Becher  1 r 
Freude  aber  mischt  sieh  ein  Tropfcn  "'r 
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iiniih:  an  der  Stelle,  wo  ich  stehe,  stillte 
♦ler  .Mann  stehen,  der  der  Pfadfinder  und 
J'nmier  für  die  Kleinbahnen  im  Wuppcr- 
tlwile  gewesen  ist.    Es  ist  das  der  Heim- 
gegangene Oberbürgermeister  Jäger,  den 
wir  Alle  hier  vermissen.   Sein  Werk  ist  es, 
was  bis  dahin  geschliffen  worden  ist.  Er 
iint  dt'ii  Besten  seiner  Zeit  genug  gethan; 
sein  Werk  aber  hat  er  nicht  vollendet  sehen 
können.    Wir  jedoch  sind  der  Meinung, 
dass  seine  Werke  ihm  folgen  werden.  So 
meine  Herren,  begrüssc  ich  Sie  denn  hier, 
und  wenn  Sie  mit  den  hiesigen  Führern 
die  Stadt  Elberfeld  durchwandern,  so  wer- 
den Sie  finden,  das«  es  eine  Stadt  der  Ar- 
beit ist.  aber  nicht  nur  der  materiellen  Ar- 
beit, es  sind  auch  die  idealen  Güter  in 
Elberfeld  gut  vertreten,  und  ich  hoffe,  dass 
die  Herren,  die  Ihre  Hegleiter  sein  werden, 
auf  alles  Dasjenige  Sie  aufmerksam  machen, 
was  wir  an  idealen  Gütern  hier  besitzen. 
Ihnen,  meine  Herren,  gehört  die  Zukunft, 
weil  Ihnen  die  Wissenschaft  gehört.  Ich 
wünsche  Ihnen  Allen,  dass  die  Tage,  die 
Sie  hier  zubringen  werden,  dazu  dienen, 
das  Werk,  das  Sie  vor  sich  haben,  zu  för- 
dern.   In  diesem  Sinne,  meine  Herren,  be- 
grüsse ich  Sie  und  wünsche  Ihnen  gute 
Arbeit."  (Beifall.) 

Vorsitzender:  „Meine  geehrten  Her- 
ren, wir  haben  die  Ehre  und  die  Freude, 
heute  hier  die  Vertretung  der  Stadt  Elber- 
feld, den  Herrn  Eisenbahnpräsidenten,  die 
Herren  Vertreter  der  holten  Regierung,  die 
Herren  vom  Eiseubahnprasidium,  der  Di- 
rektion u.  A   zu  sehen.   Mein«-  verehrten 
Heiren!     Ihr  Erscheinen  ehrt  uns  sehr: 
«b  im   die  Tlieilnalune    der  Behörden  an 
unserer  Arbeit  ist  für  unsere  Zwecke  cines- 
theils  äusserst  förderlieh,  andererseits  für 
uns  selber  eine  hohe  Ehre.    Mit  Hebens-, 
w  ünligen  Worten  hat  der  Herr  Beigeord- 
nete Dietze,  der  Vertreter  des  verstorbenen 
Herrn   Oberbürgermeisters,   uns  hier  be- 
gnlsst.  uns  Glück  zu  unserer  Arbeit  ge- 
wünscht   und    mit  «armciii  nerzen  der- 
jenigen Eigenschaften  des  heimgegangenen 
Herrn  Oberbürgermeisters  gedacht,  die  ge- 
Mutr  uns  am  meisten  interessiren  und  am 
werthvollsten  für  uns  sind.   Wir  sind  dank- 
bar ciafür.  dass  man  auch  in  Elberfeld  un- 

•  ren    Bestrebungen  eine  herzliche  Sym- 
laihie   entgegenbringt,  und  dass  wir  hier, 
vi«-,  auch  anderorts,  auf  die  Hilfe  der  Be 
x'mloii  rechnen  dürfen.    Besonderes  Inter- 

hat  für  uns.  meine  geehrten  Herren. 
Ii«-    Anwesenheit    des    Herrn  Eisenbahn- 

•  riisjclcnteii.  unseres  grossen  Bruders,  wenn 
;-h  so  sagen  darf?  denn  wir  sind  ja  ein 


kleines  Abbild  der  Eisenbahnen.  Der  Herr 
Präsident  wird  es  mir  nicht  verargen,  wenn 
ich  diesen  Vergleich  wagte.  Von  den 
Eisenbahnen  lernen  wir,  die  Kleinbahnen, 
lernen  auch  heute  die  elektrischen  Bahnen 
gar  viel,  und  wohl  uns,  wenn  wir  das,  was 
durch  viele  Opfer  und  durch  viele  Versuche 
als  richtig  erkannt  ist,  uns  zu  Nutze  machen 
und  danach  leben.  Ich  bitte  den  Herrn 
Eisenbahnpräsidenten,  es  uns  daher  auch 
nicht  zn  verargen,  wenn  wir  nach  Möglich- 
keit Vortheil  zu  ziehen  suchen  aus  dem, 
was  in  seinem  Direktionsbezirk  erprobt  ist, 
und  was  wir  verwenden  können.  Herrn 
Beigeordneten  Dietze  bitte  ich,  unsern 
Dank  entgegenzunehmen  für  die  liebens- 
würdige Begrüssung  und  sich  versichert  zu 
halten,  dass  wir  gern  nach  Elberfeld  ge- 
kommen sind.  Wir  haben  schon  früher 
manches  Gute  von  Barmen  und  Elberfeld 
erfahren,  und,  ineine  verehrten  Herren,  wir 
wissen,  dass  wir  in  Elberfeld-Bärmen  ge- 
rade für  unsere  Arbeiten  recht  Vieles  ler- 
nen, recht  Vieles  sehen  können.  Ich  danke 
daher  auch  der  Stadt  Elberfeld  und  der 
Stadt  Barmen  für  den  üebensw  ürdigen 
Empfang  und  bitte,  diesen  Dank  gütigst 
weiter  übermitteln  zu  wollen.  Sie  Alle 
aber,  meine  Herren,  ersuche  ich,  zum  Dank 
für  die  erwiesene  Ehre,  sich  von  Ihren 
Sitzen  zu  erheben.  (Geschieht.) 

Unsere  Tagesordnung  ist  sehr  gross. 
Es  wird  daher  richtig  sein,  bei  den  einzelnen 
Punkten  alles  Entbehrliche  möglichst  zu 
vermeiden  und  sich  so  kurz  zu  fassen,  als 
die  Sache  es  irgend  erlaubt. 

Pnnkt  1:  Jahresbericht  und  RechnuiiKslegnug. 

„Zunächst  erlaube  ich  mir,  Ihnen  den 
Jahresbericht  vorzutragen. 

(Siebe  „Mittbeilungcir.  Xo.  10,  8.  209 ) 

Ich  frag**,  ob  irgend  Jemand  zu  dem 
Geschäftsbericht  etwas  zu  bemerken  hat. 
Da  das  nicht  der  Fall  ist,  nehme  ich  an, 
dass  Sie  mit  demselben  einverstanden  sind. 
Wir  haben  dann  die  Abrechnung  über  das 
letzte  Jahr  zu  prüfen  und  Entlastung  zu 
ertheilen.  Herr  v.  Pirch,  ist  die  Rechnung 
des  Vereins  geprüft  worden?" 

Herr  von  Pirch.  Direktor  der  Elektri- 
schen Strasseubahn  Bnrracn-Elberfcld:  „Ja, 
durch  mich  und  Herrn  Guuderloch.  Wir 
haben  festgestellt,  dass  die  Belege  und 
Bib  her  übereinstimmen,  dass  die  Abschlüsse 
richtig  erfolgt  sind  und  dass  die  aufge- 
stellte Bilanz  angenommen  werden  kann, 
wie  sie  aufgestellt  worden  ist." 
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Vorsitzender:  ,.Dic  Abrechnung  habe 
ich  Ihnen  vorgetragen.  Ich  darf  Sic  wieder- 
holen. 

Sieh«  „MltthellQDfen-,  No  10.  8.  208.» 

Wenn  jemand  die  Belege  zu  sehen 
wünscht,  so  stehen  dieselben  zur  Verfügung. 
Im  übrigen  frage  ich  an,  ob  jemand  zum 
Kassenbericht  etwas  mitzutheilen  hat.  Wer 
für  Entlastung  ist,  den  bitte  ich,  die  Hand 
zu  erheben.   Wer  ist  gegen  Entlastung? 

Niemand.  Sonach  ist  einstimmig  die 
Entlastung  erlheilt. 

Wir  gelien  über  zu 

Punkt  2:   Die  nenen  Oberbausysteme  der 
elektrischen  Straßenbahnen  im  Innern  der 
Stldte. 

Referent  ist  Herr  Direktor  Geron- 
Köln. 

Dieses  Keferat  Ut  in  »einem  Wortlaut«  veröffentlicht 
In  No.  11,  8.  3*5.  dieser  .Mlttheilnngen".  Hierzu  gebort 
ferner  die  Zusammenstellung  dur  Oberbau- Konstruktionen 
8.  381.  dieser  No.  Die  Veraammlnnf  rollt  dem  Referenten 
lebhaften  Beifall. 


Vorsitzender:  „Meine  Herren!  Ich 
sage  dem  Herrn  Referenten  für  seine  aus- 
führliche Arbeit  herzlichen  Dank.  Ich 
frage,  ob  jemand  etwas  zu  bemerken  hat. 
Wünscht  jemand  das  Wort?  Herr  Kolloge 
WoltT!« 

Herr  Wolff,  Direktor  der  Süddeut- 
schen Eisenbahngosellschnft  in  Darmstadt: 
„Ich  mochte  noch  etwas  hinzufügen,  was 
ich  in  dem  Referate  vermisst  habe,  nämlich, 
dass  auch  Versuche  nicht  allein  mit  Fuss- 
laschen, sondern  auch  mit  Stossfang- 
laschen  gemacht  worden  sind.  Wir  haben 
derartige  Versuche  vorläufig  allerdings  nur 
in  kleinerem  Umfange  gemacht,  aber  doch 
schon  seit  einigen  Jahren,  und  ich  kann 
auch  bereits  mittbcilen,  dass  bei  Gleisen, 
die  längere  Zeit  befahren  waren,  diese 
Laschen  sich  gut  bewahrten.  Die  Stoss- 
fauglaschcn  sind  ziemlich  lang  und  schwer, 
sie  halien  am  Kopfe  eine  geringe  Nei- 
gung, so  dass  sie  am  Kopfe  über  den 
Schieuenkopf  hinausgehen,  infolgedessen 
die  Bandage  des  Fahrzeuges  nicht  mehr 
auf  dem  Schieuenkopf  läuft,  sondern  auf 
dieser  Stossfanglaschc.  Die  Erfolge  sind 
bisher  recht  gut  gewesen,  und  ich  kann 
den  Herren  Kollegen  nur  empfehlen,  auch 
ihrerseits  Versuche  mit  Stossfanglaschcn 
anzustellen. 

Noch  einen  zweiten  Punkt  möchte  ich 
erwähnen,  das  ist  die  Entwässerung  des 
Gleises.  Ich  habe  in  den  meisten  Städten 
nicht  gesehen,  dass  irgend  Ausreichendes 


(Lebhafter  Beifall.) 

Vorsitzender:  „Herr  Obennr:  ■- 
Beyer  hat  das  Wort." 

b)  Vortrag  über  die  Anwendung 
Goldschmid  t'schen  Verfahren« 
Sellienensch  w  oissuugon. 

(Lebhafter  Beifall.) 

Oelde  Kefcrate  elnd  veroffenUlcbt  in  So.  11.  S.  CT  i r 


Vorsitzender:    „Meine  Henvn!  ^ 
sind  dem  Horm  Dr.  Goldschmidt  >  u 
dem   Herrn  Oberingenieur  Beyer 
Dank  schuldig,  dem  Ersteren  für  «'•ine  Ab- 
führungen auf  chemischem  Gebiet.. 
Letzteren  für  seine  Mittheilungen 
strassenbahntechnischen  Gebiete.  W  r  ; 
ken  auch  speziell  Herrn  Dr.  Goldseti-- 
dafür,  dass  er  uns  sein  Sehweiss^rt*. 
hier  praktisch  vorgeführt   hat  um 
denke,  raeine  Herren,  Sie  vereinen  v 
mit  mir  zum  Danke  an  diese  nicht  zu 
sercr  Vereinigung  gehörenden  H<-m?n 
durch,  dass  Sie  sich  von  Ihren  l'IWf  : 
heben.   (Geschieht.)    Ich  danke  Ihnen. 

Bevor  wir  weiter  in  unserer  Tage-' 
nung  fortfahren,  möchte  ich  au'  V  :' 
lassung  des  Herrn  v.  Pirch  das  Krsu' 
an  Sie  richten,  die  jetzt  zur  Zirka-tf- 
kommenden  Bogen,  auf  denen      1 ' 
Theilnahme  an  den  verschiedenen  ^  ' 
tigungen,  au  den  Ausfahrten  und  11 


in  dieser  Beziehung  geschähe.  Wir  l 
wissen,  dass  es  eine  der  Hauptaufgabe  i- 
zu  verhüten,  dass  Wasser  unter  da«  Gl 
.  kommt.   Ich  möchte  hierzu  mittheib  n.  d.i.- 
wir  sehr  gute  Erfolge  mit  Entwä*senm'- 
kiisten  gehabt  haben,  die  wir  zwischen  V  > 
Schienen  hineinbauten,  wobei  zugleich 
Schienen  durchlöchert  wurden,  damii 
Wasser  in  die  Küsten  hineintUesseu  U: 
Diese  Kästen  haben  wir  mit  der  städt:- :  >: 
Kanalisation  in  Verbindung  gebracht  ,■ 
Wasser  wird  auf  diese  Weise  aus  den  i- 
sen  sehr  schnell  entfenit.  und  das  ist  jet!-: 
falls  von  grossem  Vortheil.1* 

Vorsitzender:   „Wünscht  sonst  uv. 
jemand  das  Wort?   Wenn  das  nicht  r 
Fall  ist,  so  gehen  wir  zum  nächsten  Flui- 
der Tagesordnung  über,  und  ich  erti- 
das  Wort  Herrn  Dr.  Goldschmidt " 

Punkt  3:   Neues  Schweiasverfanrei  auU>- 
Warmegemisches. 

a)  Experimcntalvortrag  über  dir  r 
zielung  hoher  Temperaturen  <hr 
Verbrennen  von  Aluminium 
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Mahlzeiten  freundlichst  vermerken  wollen, 
recht  sorgfältig  durchzulesen  und  dann 
Ihre  Namen  recht  deutlich  darauf  zu  schrei- 
ben. Es  ist  nothwendig,  dass  wir  dem  Lo- 
kalkomitee präzise  Angaben  machen,  da 
es  sonst  nicht  weiss,  was  es  festzustellen 
und  zu  arrangiren  hat,  und  was  überhaupt 
geschehen  soll.  Ks  muss  für  Beförderungs- 
mittel und  für  die  Tafelgcdecke  gesorgt 
werden,  und  das  Eiscnbahnbillet  für  die  Aus- 
fahrt am  Mittwoch  Morgen,  das  Sie  schon  jetzt 
bekommen,  muss  event.  nachbesorgt  oder 
zurückgegeben  werden.  Ich  bitte,  diese 
Förmlichkeiten  schon  heute  freundlichst  zu 
erledigen  und  das  Zirkuliren  der  Bogen 
möglichst  zu  fördern,  damit  in  Kürze  zu 
übersehen  ist,  was  zu  geschehen  hat.  Auch 
liegen  hinten  auf  dem  Tische  Drucksachen 
aus.  von  denen  die  nerren,  soweit  die 
Gegenstände  das  Interesse  erregen,  Ab- 
drücke an  sich  nehmen  wollen.  Ich  bitte, 
damit  etwas  sparsam  umzugehen,  damit  die 
zuletzt  Kommenden,  soweit  möglich,  noch 
Exemplare  dort  vorlinden. 

Jetzt  ertheile  ich  zu 


(Lebhaftes  Bravo!). 

Vorsitzender:  „Ich  danke  zunächst 
d«  m  Herrn  Kollegen  Kötelmann  für  seinen 
ausführlichen  Vortrag  und  eröffne  die  De- 
batte. Herr  Kollege  Krüger-Hannover  hat 
das  Wort.u 

Herr  Krüger,  Direktor  der  Strassen- 
l»abn  Hannover:  „Meine  Herreu!  Wir  haben 
gefunden,  dasg  ein  Theil  der  Schluss- 
t'olgcrungen  mit  demjenigen  übereinstimmt, 
was  Herr  Geron  vorhin  angab,  namentlich 
bei  Theilkreuzungen.  Ich  glaube  deshalb, 
dnss,  wenn  die  geschäftsführende  Verwal- 
tung die  Sache  in  die  Hand  nimmt,  es  am 
zweckmässigsten  sein  würde,  seinen  Vor- 
sehlag zu  aeeeptiren  und  eine  Kommission 
wählen  zu  lassen,  welche  gemeinsam  mit 
der  Kgl.  Eiseiibahuverwaltung  diese  Frage 
behandelte:  denn  mit  dein,  was  der  Herr 
Kollege  Kötelmann  vorgetragen  hat,  ist  es 
illein  noch  nicht  gethan.  Die  Schwierig- 
keiten, speziell  in  Hannover,  sind  derartige, 
las*    man    fast  gar  nicht  dagegen  anf- 


Punkt  4:  Kreuzungen  von 
Kleinbahnen  mit  Eisenbahnen ,  welche  der 
Betriebsordnung  der  Haupteisenbahuen  oder 
der  ßahnordnnng  für  die  Nebeneisenbnhnen 
Deutschlands  unterliegen 

Herrn  Direktor  Kötelmann-Darmstadt 
das  Wort. 

Diese«  Referat  gelugt  in  No  12  die« er  .Miuhdluogcir  «ur 


kommen  kann,  und  deshalb  glaube  ich, 
dass  die  Sache  am  besten  in  der  Weise 
geregelt  werden  kann,  wie  Herr  Geron 
vorschlug." 

Herr  Dr.  K  oll  mann- Frankfurt  a.  M.: 
„Meine  Herren!  Ich  möchte  im  Anschluss  an 
das,  was  der  Herr  Kollege  Kötelmann  vor- 
geschlagen hat,  bitten,  dass  das  Preussisehe 
Eisenbahnministerium  ersucht  wird ,  die 
Aenderungen  der  Grundlagen  für  die 
Eisenbahnkreuzungen  nicht  vorzunehmen 
ohne  Zuziehung  des  Vereins.  Es  muss 
das  ausdrücklich  betont  werden,  meine 
Herren,  sonst  bekommen  wir  wieder  einen 
Entwurf,  den  die  Eisenbahnverwaltung  ein- 
seitig macht,  ohne  dass  wir  um  unsere 
Meinung  gefragt  werden.  Ich  möchte 
also  bitten,  dass  die  geschaftsführende 
Verwaltung  ausdrücklich  sagt,  dass  der 
Verein  bereit  sein  werde,  für  diesen  Fall 
eine  Kommission  zu  ernennen." 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  jemand 
das  Wort?" 

Die  geschäftsführende  Verwaltung,  die 
wir  freilich  erst  morgen  zu  wählen  haben, 
wird  sicher  die  Wünsche  des  Vereins  nicht 
vergessen  und  sich  mit  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  in  Verbindung 
setzen.  Ob  es  aber  durchführbar  ist,  zu 
veranlassen,  dass  seitens  der  Eisenbahnen 
eine  Kommission  erwählt  wird,  die  mit 
einer  Kommission  aus  unserer  Mitte  ge- 
meinsam arbeitet,  das  ist  die  Frage.  Ich 
bezweifle  es.  immerhin  aber  wird  der  Ver- 
such gemacht  werden  können,  und  die 
gesehäftsführende  Verwaltung  wird  also 
in  dieser  Richtung  thätig  sein.  —  Der  Herr 
Präsident  neben  mir  glaubt,  dass  ein  Er- 
folg wohl  nicht  ganz  ausgeschlossen  sein 
dürfte. 

Wünscht  noch  jemand  das  Wort?.  — 
Da  das  nicht  der  Fall  ist,  können  wir 
diesen  Gegenstand  als  erledigt  betrachten. 

Nach  alter  Sitte  haben  wir  nach  drei- 
stündiger Arbeit  in  unsern  Verhandlungen 
immer  eine  kurze  Pause  eintreten  lassen. 
Ich  glaube,  Sie  genehmigen  diesen  Brauch 
auch  heute.  Ich  lasse  also  jetzt  eine  Pause 
von  10  Minuten  eintreten.* 

Nach  Wiedereröffnung  der  Sitzung 
12'/,  Uhr: 

Vorsitzender:  „Meine  Herren!  Wir 
kommen  jetzt  zu 

Punkt  5:  Das  Telegrapbenwegegesetz  und 
seine  Wirkungen  anf  die  elektrischen  Bahnen. 

Das  ist  wohl  derjenige  Gegenstand, 
der  augenblicklich  als  akut  zu  bezeichnen 
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ist.  weil  wir  uns  gerade  in  diesem  Augen-  wenn  die  Sicherungen  richtig  angebrach- 

blicke    neuen    Anforderungen    der    Post  sind:  aber  noch  zu  schützen  bleibt  derj«*Di£' 

gegenüber  befinden.  welcher  gerade  zufälligerweise  eine  Stell. 

Ich  ertheile  dem  Herrn  Oberingenieur  passirt,  wo  ein  durchbrochener  Draht 

Oudendijk  das  Wort."  Leitung  berührt  und  bis  zur  Meusehenhi-L« 

Die,«  Referat  ist  „rAffenUttt  In  No.  10.  8.  219,  d.««r  niederhfiUgt.    Es    ist    nicht    ZU  verkenne 

„Mtuhcilnngen".  dass,  wenn  ein  derartiger  Telephon««-*!:: 

(Lebhafter  Beifall.)  tU<"  Leitung  berührt  und  dieser  T.-lepb- -t 

drnht  andererseits  durch  einen  Menxh*'. 

Vorsitzender:     „Meine     verehrten  mit  der  Erde  in  Verbindung  gebracht  wir»! 

Herren:  Herr  Oudendijk  hat  mit  dem  ihm  1  der  Mensch  dann  Gefahren  und  Be>d;ä: 

eigenen   Fleisse  uns  wieder   ein  Referat  gungen  ausgesetzt  ist.    Diese  Gefahr  vir-: 

geschaffen,  welches  äusserst  werthvoll  und  unfraglich  auf  ein  .Minimum  beschrank 

beachtenswerth  ist.    Hochinteressant  und  wenn  nicht  ganz  verhindert ,   wenn  d«r 

beachtenswert!!  für  uns  sind  zunächst  seine  niedergefallene  Draht    geerdet    wird  • 

Vorschläge,  die  er  gemacht  hat  betreffs  dass  der  Strom  eine  bessere  Verbindin; 

der  anderweitigen  Sicherung  der  Telephon  mit  der  Erde  erhält,  als  der  mensch»  v 

leitungen.    Herr  Oudendijk  erwähnte  dort  Körper  sie  ihm  bietet.    Wenn  also  di<-  V-  - 

die  Versuche,  die  bei  der  Post  stattgefun-  i  diese  Sicherungen  herstellen  will,  so  »urt 

den  haben,  den  Vorschlag  eines  höheren  :  ich  das  mit  Freuden  begrüben   und  i: 

Telcgraj  henbeumten    und    empfahl .    uns  |  mir   gewiss  auch  die   verehrten  Herr 

diesen    Versuchen    anzusehliessen.     Das  I  Kollegen,  und  wir  würden    ganz  £*■»-- 

möchte  ich  auch  dringend   unterstützen.  1  mit  ausserordentlichem  Dank  den  Anforu-: 


Gerade  in  der  augenblicklich  schwebenden 
Frage  sollte  für  die  alten  Gesellschaften 


rungen,  die  dann  an  uns  gestellt  w.tü-: 
hinsichtlich  der  Schmelzsicherungen  ci-'. 


nachträglich  noch,  auch  wenn  unsere  Kon-  auch  hinsichtlich  der  Kosten,  die  di<-  f  - 

zessionsbedingungen    es   uns    nicht    vor-  durch  die  Einführung  dieser  neuen  Schot: 

schreiben,  die  Sicherung,  die  von  <ler  l'ost  massregeln  haben  wird,  entsprechen  .£• 

jeut    verlangt  wird,    ausgeführt    werden,  iui   wesentlichen    nur   dadurch    ent*t«  fc-r 

Ich  für  meine  Person  würde  den  Herren  werden,  dass  eine  Verbindung  derni-K' 

Kollegen   empfehlen,  überall   da,   wo  die  gefallenen  Drähte  mit  den  Gestängen  •• 

Post  einverstanden  ist.  den  Vorschlag,  den  zielt  wird,  und  dass  eventuell   da.  »o  i: 

Herr  Oudendijk  uns  hier  eben  unterbreitet  hölzernen    Gestängen    —   diese  komm-: 

hat,  anzunehmen  und  durchzuführen,  und  auch  inFrage  —  eineErdung  noch  nicht  >:.->r 

zwar  so  lange  durchzuführen,  bis  der  Ver-  gefunden  hat,  diese  Erdung  hergestellt  *bi 

such  erwiesen  hat,    dass   diese   Art  der  Das  ist  etwas,  was  wir  auf  uns  n»-!:«:-? 

Sicherung   nicht    allein    genügt.     Ferner  müssen,    dein    gegenüber   wir   uns  nie:: 

sollten  wir  uns  bereit  erklären,  die  Siehe-  weigern  können:  im  andern   Falle  »ur> 

rung  zu   bezahlen,  auch  wenn  die  Kon-  man  uns  den  Vorwurf  machen,  da.»* 

zes>ionsbedingungi*n  uns  nicht  ausdrück-  nicht  alles  thun.  um  das  Publikum  <:<■£•'- 

lidi  dazu  verpllicht'  ii.    Auch  von  unseriu  die  ihm  drohende  Gefahr  zu  schützen  l 

Standpunkte  aus,  meine  Herren,  müssen  werde,  wenn    die    Herren    der    gl-  ut-r. 

wir  Alles  dazu  beitragen,  die  Anlagen  der  Meinung  sind,  in  diesem   Sinne   mit  <1-' 

Post  und  das  Publikum  zu  schützen.    Die  Post  verhandeln,  und  ich  darf  hier  rr  t 

Sicherungen,  die  jetzt  eingesetzt  werden,  theilen,  dass  die  Kaiserliche  Post  sich  ml: 

dienen  als  ein  werthvollcr  Schutz  gegen  unserer  Zentralverwnltung  bereits  in  Y>r- 

Beschädigungen  der  mit  Apparaten  in  der  bindung  gesetzt  hat,  und  das*  ich  den  KV 

Postzentrale    «»der   in    einzelnen  Spreeh-  scheid  gegeben  habe,  ich  würde  abwsrttr.. 

stellen  oder   Wohnhäusern    beschäftigten  welches  Resultat  die  Berathung  des  Tri- 

Personen.   Sie  dienen  ferner  als  ein  Schulz  graphenwegegesetzes  heute  hier  zu  T  c- 

gegen  Feuersgefahr,  wenn  die  Sicherungen  fördern  würde. 

richtig  konstruirt  sind,  und  man  sie  nicht  Eine   neue    Frage   möchte    ich  d<-n 

au>  postalischen  Gründen  zu  kräftig  ge-  Herrn    Referenten    zu    bedenken  g.-W:: 

hüllen  hat.    Es  ist  wohl  anzunehmen,  dass  Sollte  nicht  bei  dem  Unistande,  das» 

die  an  den  Sprechapparaten   arbeitenden  richtliche  Entscheidungen  äusserst  »ch!rj> 

Personen  fernerhin  vor  wesentlichen  Be  peiider  Natur  sind,  für  die  Ent>eheidnru" 

Schädigungen  geschützt    werden.     Es   ist  etwaiger  Differenzen  eine  rascher  arbeit«?'«}*' 

wohl   auch  unbedingt  anzunehmen,  dass  Instanz   geschaffen    werden?     Denn  :^ 

Feuersbrünste  nicht  niehrentstehen  können,  glaube  nicht,  dass  die   Post  die  gern-h» 
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liebe  Entscheidung  annehmen  kann.  Es 
wird  besser  sein,  eine  einfache  Instanz  zu 
schaffen,  die  in  kurzen  Terminen  darüber 
abzuurtheilen  hat.  Das  ist,  glaube  ich, 
sicherer,  als  wenn  man  die  Sachen  an  die 
Gerichte  verweist.  Mit  dem  Gerichte  wird 
sich  das  Telegraphenamt  nicht  begnügen 
können,  weil  es  sieh  in  §  7  um  die  Aus- 
führungen neuer  Linien  oder  wesentliche 
Veränderungen  vorhandener  Linien  han- 
delt. Wenn  man  abwarten  sollte,  bis  durch 
das  Gericht  entschieden  wird,  ob  es  sich 
um  eine  wesentliche  Veränderung  handelt 
oder  nicht,  dann  möchte  manchmal  eine 
Jahresfrist  zur  Erledigung  einer  einzelnen 
Sache  kaum  genügend  sein.  Ich  gebe 
das  dem  Herrn  Referenten  zu  bedenken, 
im  übrigen  aber  glaube  ich,  können  wir 
alle  vollen  Herzens  den  Vorschlügen  des 
Herrn  Keferenten  in  allen  Punkten  aus- 
drücklich zustimmen,  und  gerade  um  das 
zu  können,  habe  ich  das  letzte  Hedenken 
geäussert. 

Herr  Oudendijk,  wollen  Sic  über  den 
letzten  Punkt  sprechen?" 

Herr  Ingenieur  O  u  d  e  n  d  i  j  k  -  Elberfeld : 
„leb  schliesse  mich  den  Ausführungen  des 
Herrn  Vorsitzenden  durchaus  an. 

Es  ist  das  allerdings  übersehen  worden, 
dass  die  Gerichte  für  derartige  Verhand- 
lungen eine  zu  lange  Zeit  in  Anspruch 
nehmen;  andererseits  aber  wird  es  schwer 
sein,  eine  Behörde  zu  schaffen,  die  auch 
die  Interessen  der  Strassenbahnen  immer 
in  zweckentsprechender  Weise  vertritt. 
Ich  weis«  eigentlich  gar  nicht,  was  für  eine 
Behörde  man  wühlen  sollte.  Man  müsste 
«las  dem  Bundesrath  allein  überlassen  (Zu- 
ruf: Schiedsgericht!).  Ja,  die  Sachen  ge- 
hören vur  das  Schiedsgericht.  ' 

II  cit  Direkn  H-  San  der -Mülhausen  i.Els.: 
..Meine  Herren!  An  dieser  Frage  sind  auch 
die  Elektrizitätswerke,  die  Licht  und  Kraft 
abgeben,  stark  betheiligt.  Die  Vereinigung 
«ler  deutschen  Elektrizitätswerke  hat  sich 
bereits  mit  einer  Petition  an  den  Reichs- 
tag gewendet  und  vorgeschlagen,  dass 
niebt  allein  dieZentral-Tclegraphenbehörde, 
sondern  auch  die  Physikalisch-technische 
Heiehsanstnlt  gehört  werde.  Es  wäre  viel- 
leicht zu  erwägen,  ob  nicht  dieser  Vor- 
schlag: der  deutschen  Elektrizitätswerke 
von  uns  unterstützt  wird,  um  die  Gerichte 
zu  v«-nneidcn." 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  jemand 
das  Wort?    Herr  Becker!  " 

Herr  Becker:  „Meine  Hcrr«*n!  Ich 
wollt«'  mich  wie  der  geehrte  Herr  Vor- 
redner auch  dazu  erklären.    Ich  ineine. 


diese  Frage  interessirt  in  hohem  Maasse, 
mindestens  in  gleichem  Maasse  wie  den 
Verein  der  Strassenbahnvcrwaltungen,  auch 
den  Verein  der  Elektrizitätswerke,  dem 
ich  angehöre,  und  ich  wollte  mir  auch  d«-n 
Vorschlag  erlauben,  dass  wir  in  dieser  Be- 
ziehung mit  dem  Verein  der  Elektrizitäts- 
werke Hand  in  Hand  gehen.  Wenn  ich 
hier  einen  Weg  andeuten  dürfte,  so  möchte 
ich  empfehlen,  sich  mit  dem  Herrn  Bau- 
rath Uppenborn  in  München  in  Verbindung 
zu  setzen,  welcher  Vorsitzender  der  be- 
treffenden Kommission  ist  und  die  Sache 
eingehend  bearbeitet.   Es  würde  ein  sol- 

i  ches  Zusammengehen  für  beide  Vereini- 
gungen von  grosser  Wichtigkeit  s«'in." 

Herr  Dr.  Kollmann-Frankfurt  a.  M.: 
..Meine  Herren,  nur  wenige  Worte!  Ich 
möchte  zu  der  Frage,  die  der  Herr  Referent 
besprochen  hat,  kurz  mittheilen,  dass  ich 
kürzlich  in  Wien  bei  der  elektrischen 
Strassenbahn  von  Wien  nach  Kagran  f«'st- 
gestellt  habe,  dass  die  österreichische  Post- 
verwaltung durchaus  kein  Bedenken  darin 
findet,  eine  Telegraphenleitung  unmittelbar 
parallel  auf  einer  langen  Strecke  mit  den 
Kontaktleitungen  der  elektrischen  Strassen- 
bahn zu  führen,  und  zwar  in  einer  hori- 
zontalen Entfernung  von  nur  3  m,  während 
die  deutscho  Postverwaltung,  wie  Ihnen 
Allen  bekannt  ist,  einen  Abstand  von  min- 
destens 10  in  verlangt.  Die  Betriebsver- 
waltung der  elektrischen  Strassenbahn 
Wien  Kagran  th«'ilt  mir  ausdrücklich  mit, 
dass  die  Arbeitsleitung  der  Strassenbahn 
in  einer  Länge  von  9,5  km  parallel  mit  den 
Staats  -  Telegraphenlinien  Wien  -  Budapest 
und  Wien-Krakau  verläuft.  Der  horizon- 
tale Abstand  zwischen  Telegraphenlinie 
und  Arbeitsleitung  beträgt  3  m,  der  Höhen- 
unterschied 4  m,  indem  die  Telegraphen- 
linie auf  10  m  hohen  Holzmasten  montirt 
ist,  wahrend  die  Arbeitsleitung  sich  6  in 
über    Schienenoberkante   befindet.  Seit 

I  dem     Beginn     des     Bahnbetriebs  am 

I  24.  Juni  1898  haben  sich  hier  keinerlei 
Störungen  desTelegraphcnbctricbs  ergeben. 
Es  hat  die  österreichische  Rcichspostver- 
ualtung   ausdrücklich    erklärt,    dass  die 

<  Arbeitsteilung  der  elektrischen  Bahn  in 
keiner  Weise  den  Betrh-b  «ler  Telegraphen- 
leitung stört.  Ich  glaube,  man  sollte  auch 
diesen  wichtigen  Fall  noch  in  das  Referat 
aufnehmen." 

Vorsitzender:  „Ich  beabsichtige,  das 
uns  erstatn-te  Referat  wieder  dem  Reichs- 
postamt  und  den  einzelnen  Oberpost- 
direktionen zuzustellen,  wenn  die  Herren 
damit  einverstanden  sind.   Es  «rhebt  sich 
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kein  Widerspruch.  —  Meine  Herren,  es 
empfiehlt  sich  jedenfalls,  unsere  ausdrück- 
liche Zustimmung  zu  dem  Referat  dadurch 
kundzugeben,  das»  Sie,  soweit  Sie  dem 
Referat  zustimmen,  sich  von  Ihren  Sitzen 
erheben  (Geschieht). 

Darf  ich  fragen,  ob  jemand  dagegen 
ist,  dann  bitte  ich  den  betreffenden  Herrn, 
sich  zu  erheben.  —  Einstimmig  ist  dem 
Referat  zugestimmt. 

Nun,  meine  Herren,  soll  ich  auf  Wunsch 
des  Herrn  v.  Pirch  zunächst  fragen,  ob 
alle  Listen  herumgegangen  sind,  und  ob 
noch  irgend  jenwind  von  den  hier  An- 
wesenden die  Listen,  auf  denen  er  seine 
Theilnahme  an  den  verschiedenen  Mahl- 
zeiten, AusHügen  u.  s.  w.  ausfüllen  soll, 
nicht  erhalten  hat.  Es  meldet  sieh  niemand. 
Eventuell  möge  man  sich  noch  mit  Herrn 
v.  Pirch  in  Verbindung  setzen. 

Dann  schlage  ich  vor,  meine  Herren, 
dass  wir  jetzt  Punkt  8  unserer  Tages- 
ordnung, den  wir  heute  mit  Notwendig- 
keit erledigen  müssen,  während  wir  das  im 
Uebrigen  etwa  Hängenbleibende  bis  Morgen 
aufschieben  können,  vorwegnehmen. 

Wer  dafür  ist,  dass  wir  Punkt  8  vor- 
wegnehmen, den  bitte  ich  die  Hand  zu  er- 
heben. —  Dann  ertheile  ich  dem  Herrn 
Oberingenieur  Petersen -Elberfeld  das 
Wort  zu 

Punkt  S:  Referat  über  die  Schwebebahn 
In  Elberfeld-Bärmen. 


gelangt  in  No.  12  dieser  . 
VerOffenUichnnr 

(Lebhafter  Beifall). 

Vorsitzender:  „Ich  sage  Herrn  Ober- 
ingenieur Petersen  verbindlichsten  Dank 
für  seinen  interessanten  Vortrag  und 
schlage  nun  vor,  die  noch  ausstehenden 
Gegenstande  unserer  Tagesordnung  auf  die 
morgende  Tagesordnung  zu  setzen  und 
damit  unsere  heutige  Tagesordnung  für 
erledigt  zu  erklären,"  (Zustimmung.) 

Schluss  der  Sitzung  kurz  nach  2  Uhr. 

[ForUtttutg  folgt  ] 


II.  Abhandlungen. 

Das  Elektrizitätswerk  und  die  elektrische 
Strassenbahn  in  Honiburg  v.  d.  Höhe. 

Die  am  18.  Oktober  1899  in  Homburg 
tagende  42.  Versammlung  der  Strassenbahn- 
Betriebsleiter  nahm  Veranlassung,  die  Ein- 
richtungen der  elektrischen  Strassenbahn 


und    des    Elektrizitätswerkes  Homburp 
v.  d.  Höhe  unter  Führung  de*  Herrn  bi 
rektor  Jordan  eingehend  zn  besichtigt 
Die  elektrische  Bahn  ist  im  Juli  IS©  er- 
öffnet worden.  Die  normnlspurige  un.t  ein 
gleisige,  nach  dem  System  der  Obert  itmi* 
gebaute  elektrische  Bahn  vom  Hond.-!  ?.n 
der  Gasanstalt  in  Homburg  v.  il  H"tn  tu«: 
Dornholzhausen  bis  zum  Gotbischen  M- 
hat  eine  Betriebslange  von  51  km:  die  i:- 
zvvischen  ebenfalls  eröffnete  Zweiglitiie  u< . 
Kirdorf  hat  ferner  eine  BetriebsUnge 
0,9  km,  so  dass  das  vorläufige  Bahin 
6  km  Betriebslänge  nmfasst.   Mit  der  u-, 
nächsten  Frühjahr  zu  eröffnenden  elektri- 
schen Bahn  von  Dornholzhausen  nach 
Saalburg  wird  sich  eine  gesammte  BeirkU 
länge  von  10.25  km  ergeben.  —  Für 
vorlänHgen  Betrieb  sind  7  Motorwagen  hl.; 
6  Anhängewagen  beschafft  worden.  !<•: 
Betrieb  geschieht  mit  einer  Wagenf 
von  20  Minuten  auf  der  Ausscusuvcke  w>i 
von  10  Minuten  auf  der  Stadtstrecke.  Fr 
die  Sonntage  ist  ein  bedeutend  verstärktrr 
Verkehr  in  Aussicht  genommen.  —  I1' 
Wagen  sind  auf  das  Eleganteste  er- 
stattet.   Die  Motorwagen,  je  mit  zwei  V 
toren  versehen,  haben  zur  Verhind.rai: 
der  Längsschwankungen  einen  Radsu:.i 
von  2  m  bei  entsprechend  seitlich  Ter»'  Ii  ■■• 
baren  Achsen;  die  Anhängewagen 
eine  ganz  eigenartige  Lagerung  der  Ad)-- 
bei  8  m  Radstand  auf,  so  dass  auch  ivr 
Wagen  selbst  Kurven  von  nur  14  b  i~ 
diu«  bequem  durchfahren.  —  Das  l>f- 
gebiiude  liegt  an  der  Höhestrasse  nn  -v 
Zweiglinie  nach  Kirdorf  und  ist  für  ; 
Aufstellung  von  20  Wagen  vorläufig  drc 
richtet.  —  Was  die  Zentrale  anbetriffi  > 
enthält  dieselbe  in  ihrem  Kesselbau-'  * 
Wasserröhrenkessel.  System  Dürr,  v  d 
90   qm   wasserberührter  Heizfläche: 
vierter  Kessel  mit  250  qm  lleizfläclu 
soeben  aufgestellt»  Im  Maschinenraum  ■■' 
finden  sich  zwei  stehende  Zwcifach-Ex:*: 
sions-Dampfmaschinen  von  je  150  l'S  *■( "* 
tiver  Leistung.   Die  mit  Einspritz  Koni- 
sation arbeitenden  Dampfmaschinen  tnact-- 
150  Umdrehungen  in  der  Minute.  Im  V- 
schinenraum  ist  Platz  zur  Aufstellung  t  r-. 
weiteren  300pferdigen  Dampfmaschine  Vi  ■ 
handen.   Das  verbrauchte  Kondcnsiii' 
wasser  der  Maschinen  wird  durch  ein  ^ 
minkühlwerk  zur  Lufttemperatur  abg^kü- 
—  Die  beiden  kleineren  Dampfraasclui- 
sind  direkt  gekuppelt  mit  je  einer  NN''' 
spannungs  -  Gleichstroradyn.niio.  M 
C  80/150,  mit  einer  Leistung  v.m  fO  K 
watt  bei  150  Umdrehungen  in  der  Miti; > 
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Di«  Spannung  beträgt  220—240  Volt,  die 
Stromstärk*'  für  jede  Maschine  365  Ampere. 
Di«  Maschinen  sind  indessen  für  «in«  Ueber- 
lastung  bis  100  Kilowatt  g«baut.  Di«  grosse 
800pferdigc  Maschine  ist  direkt  gekuppelt 
mit  einer  Hochspannungs  -  Gleichstrom- 
ilynamo,  Modell  SC  150/150,  und  mit  einer 
Xiederspannungs-Gleichstromdynamo,  Mo- 
dell ( '  80/150.  Die  Daten  der  80  Kilowatt- 
Maschine  sind  dieselben  wie  bei  den  oben 
genannten  Dynamos.  Die  Hochspannungs- 
inaschinc  dagegen  hat  ein«  Leistung  von 
150  Kilowatt  b«i  150  Umdrehungen  in  der 
Minute.  Die  Spannung  beträgt  560  Volt, 
die  Stromstärke  250  Ampere.  Bei  den  bei- 
den kleineren  Dampfmaschinen  ist  das 
Schwungrad  zwischen  Dynamo  und  Dampf- 
maschine ohne  Zwischenlage  auf  der  Welle 
angeordnet,  bei  der  grossen  Dampfmaschine 
dagegen  vertritt  der  Anker  der  150  Kilo- 
watt-Dynamo die  Stelle  des  Schwungrades. 
Der  Anker  musste  zur  Erlangung  des  er- 
forderlichen Schwunggewichts  einen  über- 
uormal«n  Durchmesser  erhalten.  Sämmt- 
liche  Dynamomaschinen  haben  Neben- 
schluss-Magnetwicklung  und  arbeiten  mit 
Kohlenbürsten.  —  Bezüglich  der  Saalburg- 
linie sei  noch  bemerkt,  dass  die  Erdarbeiten 
für  diese  Strecke  lange  vollendet  sind,  und 
dass  mit  Sicherheit  auf  di«  Eröffnung  des 
Betriebes  dieser  Linie  im  Frühjahr  1900  zu 
rechnen  ist.  Es  werden  alsdann  direkte 
Wagen  von  Bahnhof  Homburg  nach  der 
Saalburg  verkehren.  —  Die  Anlage  des  ge- 
sammten  «lektrischen  Bahnnetzes  in  Hom- 
burg ist  von  der  Elektrizitäts-Aktiengesell- 
schaft vorm.  W.  Lalimeyer  &  Co.  zu  Frank- 
fun a.  M.  ausgeführt  worden. 


Bericht  Uber  die  Denen  Oberbansysteme  der 
elektrischen  Bahnen  im  Innern  der  Städte. 

(Erstattet  auf  der  fünften  Hauptversammlung 
des  Vereins  in  Elberfeld  von  H.  Geron,  dipl. 
Bauingenieur,  Dircktorder  Kölnischen  Strassen- 
bahn  Gesellschaft.) 

Auf  unser«  Rundfrage  über  den  Ober- 
bau der  elektrischen  Bahnen  im  Innern  der 
Städte  haben  44  Verwaltungen  ausführlich 
geantwortet. 

M.  H.!  Mit  dem  ungeahnt  gestiegenen 
und  st«ig«nden  Verkehr,  besonders  aber 
mit  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
ist  die  Frage  des  Strassenbahn-Oberbaues 
sehr  rasch  in  ein  neues  Stadium  getreten. 
Für  die  ausserhalb  der  Städte,  grössten- 


teils auf  Bampietten  oder  eigenem  Planum 
liegenden  Bahnen  ist  die  Lösung  der  Ober- 
baufrage weniger  schwierig,  als  für  das 
Innere  der  Städte.  Man  kann  zugeben, 
dass  die  für  die  Ausscnbahnen  bisher  ge- 
wählten Oberbausysteinc  im  allgemeinen 
zweckentsprechend  sind.  Jedoch  ist  man 
auch  hier,  abgesehen  von  finanziellen  Grün- 
dern, vielfach  in  den  alt«n  Fehler  verfallen, 
den  Oberbau  zu  leicht  zu  wählen.  Man 
hat  die  zerstörende  Wirkung  der  elektri- 
schen Motorwagen  auf  das  Schienenge- 
stänge und  dessen  Unterbetlung  bedeutend 
unterschätzt.  Man  hat  nicht  hinreichend 
beachtet,  dass  die  Motorwagen  auf  «las 
Gleis  und  auf  das  Gleisbett  wie  ebenso- 
viel« Lokomotiven  anstatt  wie  gezogene 
Wagen  einwirken. 

Wenn  die  Frage  des  Oberbaues  der 
elektrischen  Bahnen  im  Innern  der 
Städte,  wie  gesagt,  nicht  so  einfach  ist, 
so  kommt  das  hauptsächlich  daher,  weil 
die  Schienen  entweder  in  Steinpflaster  tider 
in  Betonpflaster  eingebettet  und  unterhalten 
werden  müssen,  weil  ferner  der  Oberbau 
sich  den  wechselnden  und  engen  Verhält- 
nissen der  Strassen  anbequemen  muss,  was 
scharfe  Kurven,  viele  Passstücke  und  kom 
plizirte  Konstruktionen  bedingt. 

Bei  Beurtheiiung  der  Oberbaufrage  des 
elektrischen  Stadtbetriebes  ist  vor  allem 
zu  beachten,  dass  die  elektrischen  Wagen 
je  nachdem  8  bis  6  Mal  schwerer  sind,  als 
die  Pf  erdebahn  wag«n.  Die  h«ute  in  deut- 
schen Städten  verwandten  zweiachsigen 
Motorwagen  schwanken  im  Leergewicht, 
wie  uns  die  eingelaufenen  Antworten  auf 
Frage  2  lehren,  zwischen  4  und  1274 1  und 
di«  vieraehsigen  zwischen  8  und  18  t.  Im 
Gegensatz  zu  den  Pferdebahnwagen  und 
den  An  häng«  wagen  reiben  sich  die 
Motorwagen  auf  den  Schienen  mit  Rad- 
drücken von  2  bis  4  t  fort,  und  zwar  bei 
vergrösserter  Geschwindigkeit.  Die  Folge 
ist,  dass  das  Bahngleise  erheblich  wider- 
standsfähiger gegen  Druck,  Stösse  und 
Verschleiss  sein  muss. 

Von  der  Beschaffenheit  und  Haltbar- 
keit des  Bahn  gl  eis  es  ist  unter  solchen 
Umständen  auch  die  Strassenbefesti- 
gung  in  höherem  Mass«  abhängig,  als 
früher.  Ist  das  Gleis  zu  leicht,  erfordert 
es  häufig  Reparaturen,  so  leidet  darunter 
die  Pflasterdeck«  mit;  besonders  gilt  das 
auf  die  Dauer  für  die  mit  Beton  unter- 
betteten Strass«n.  Es  ist  also  geboten, 
dass  Strassen  bau-  und  Strasscnbahn  - 
techniker  Hand  in  Hand  gehen,  und  em- 
pfiehlt es  sich  zum  Beispiel  nicht  mehr,  die 
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Breite  des  Schienenfusses  dein  sogenannten 
PHasteranschluss  unterzuordnen. 

Die  Erkenntniss  dieser  neuen  Verhält- 
nisse zieht  sich  wie  ein  rother  Faden  durch 
die  auf  unsere  Kundfrage  eingegangenen 
Antworten! 

Allerseits  werden  für  den  elektrischen 
Betrieb  zur  Sicherung  des  Gestänges  und 
der  Strassendecke  die  schweren,  breitbasi- 
gen  Sehienenprotile  empfohlen;  ferner  eine 
solide  und  trockene  Unterbettung;  vor  allem 


Die  vorgenannt«'  Weehselstegr-ebieE. 
deren  Nanu-  ihre  Eigenart  kenuzeifbri 
(siehe  Abb.  1),  hat  seit  Jahren  keine  wes.:r. 
liehen  Aenderungen  erfahren.  Sic  setzt -  < L 
zusammen  aus  einer  31  kg  schweren  Fahr 
schiene  und  einer  IG  kg  schwt  reu  LH;- 
schiene,  d.  i.  zusammen  47  kg  Gewicht  fiu 
das  Schienenmeter  und  111  kg  für  di- 
Gleismeter;  das  Widerstandsmoment  di  -- 
Doppelschiene  betrügt  170,7  in  ein;  sie  ist 
155  nun  hoch,  hat  53  mm  Fabrkopfbr-it. 
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aber  eine  vorzügliche  Stossverbindung, 
welch  letztere  mehr  denn  je  die  Achilles- 
ferse und  das  Schmerzenskind  des  Strassen- 
babnoberbauea  bleibt. 

Aus  den  Antworten  auf  die  Fragen  1 
und  G  ergiebt  sich  zunächst,  dass  von  den 
alteren  Strassenbahn  <  >berbausystemen  die 
leichteren  Profile  nunmehr  ausgeschieden 
sind,  und,  abgesehen  von  wenigen  Ausnah- 
men, als  Schieneiiprotil  für  elektrischen  Be- 
trieb im  Innern  der  Städte  nur  noch  allge- 
mein empfohlen  werden: 
„die  schweren  cintheiligen  Killen- 
schienen     und     die  zweitheilige 
W  e  c  h  Selstens  c  h  i  e  n  e  ". 
Beide  Scliienensysteine  bestehen  aus 
Langschwcllensehiencn  mit  breitem  Fuss, 
liegen  ohne  Querschwcllcn  auf  der  Unter- 
bettung und  werden  in  Längen  von  10,  12 
und  mehr  Metern  hergestellt. 


und  nahezu  zentralen  Druck.  Die  Fu»br»-.!" 
einschliesslich  Leitschienc  beträgt  153  mw 
die  Spurrille  ist  normal  35  mm  breit  iu>i 
kann  in  Kurven  nach  Bedürfnis*  er»«** 
werden.  Für  die  Wcehselstcgschieneclwnl 
teristisch  ist  die  Ucberblattungs  Sto>sf  • 
bindung.  deren  Einzelheiten  den  Anwehen  <te 
bekannt  sein  dürften,  übrigens  auch  «as  <l'' 
Zeichnung  zu  ersehen  sind.   'Siehe  Abb- 1. 

Der  Blattstoss  ist  so  konstruirt.  div 
beim  Ueberrollen  der  Stossstellen  na> 
gleichzeitig  eine  Stosslücke  des  haihtt 
Schienenkopfes  und  auf  der  anliegender. 
Schiene  eine  halbe  heile  Kupn-reü- 
überfährt,  also  nie  einen  vollen  Schiele- 
st oss. 

In  dein  Verblattstoss  erblickt  i««n<"^ 
Hauptvortheil  dieser  Schiene.  Änderet*» 
wirft  man  dem  System  vor.  <la^  e>  ,s? 
mehreren  Theilen  zusammengeschranb'  lr> 
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dass    die    Leitschien«'    verhftltnissmässig  gemachten  Ausführungen  eingehen.  Wir 

wenig  zur  Tragfähigkeit  beiträgt,  und  das  müssen  deshalb  auf  eine  Zusammenstellung 

Verlegen  nicht  so  einfach  ist,  wie  bei  den  der  Antworten  verweisen,  welche  im  Aus- 

eintheiligen  Schienen.   Nichtsdestoweniger  zuge  das  Wesentlichste  daraus  enthält  und 

sind  die  aus  den  Antworten  vorliegenden  den  Kollegen  mit  dem  Protokoll  zur  Vcr- 

Lrtheile  über  den"  Werth  dießer  Schienen  fügung  werden  soll. 


3=^ 
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Abb  Z 


Abb.  3  b. 


Abb  3C. 


Abb.  3  4 


für  den  elektrischen  Betrieb  im  Innern  der 
Städte  recht  günstig  und  ist  dieselbe  zu 
den  besten  zu  rechnen. 

Die  Wechselsteg -Vcrblattseliiene  hat 
u.  a.  bei  folgenden  Strasscnbahn  Verwal- 
tungen Anwendung  gefunden  und  wird  von 
ihnen  empfohlen: 

Strasscnbahn  in  Hannover, 
Berlin-*  'harlottenburger  Strasscnbahn, 
Tramway  in  Mülhausen. 
Grosse  Casseler  Strassenbahn, 
Strasscnbahn  in  Darrastadt, 
Süddeutsche  Ei>enbnhn-Gesellsehaft. 

Wegen  Mangel  an  Zeit  können  wir 
nicht  naher  auf  die  von  den  Verwaltungen 


Diese  Zusammenstellung  ist  veröffent- 
licht in  Xo.  11,  S.  261  dieser  „Mittheilungen". 

Eine  noch  umfangreichere  Verwendung, 
wie  die  vorgenannte  Schiene,  haben  die 
Rillenschienen  gefunden;  sie  haben  in  letz- 
ter Zeit  insofern  Wandlungen  erfahren,  als 
nur  noch  die  schwersten  Profile  von  42  bis 
53  kg  zur  Geltung  kommen;  z.  B.  verwen- 
det Leipzig  eine  Schiene  von  42  kg,  Elber- 
feld eine  solche  von  49,6  kg,  Berlin  eine 
solche  von  51  kg,  Hamburg  eine  solche 
von  53  kg;  ferner  im  Ausland:  Lyon  eine 
Schiene  von  44  kg,  Zürich  eine  solche  von 
49.5  kg,  Marseille  eine  solche  von  62  kg. 

Verschiedene  Profile  solcher  Schienen 
sehen  Sie  in  den  Abb.  2— 3d  wiedergegeben. 

21 
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Die  Rillenschienen  haben  den  Vorzug 
eintheilig.  d.  h.  aus  einem  Stück  gewalzt 
zu  sein.  Das  Fronl  ist  so  allgemein  be- 
kannt, das*  <-s  einer  näheren  Beschreibung 
nicht  bedarf. 

Ein  in  letzter  Zeit  vielfach  bevorzugtes 
Rillensehicnenprottl    ist    ein    solches  von 


schiene  erfahren.  Dieselbe  ist  in  tiambafg 
schon  seit  vielen  Jahren  in  Gebrauch  un<l 
hat  sieh  gut  bewährt.  Sie  zeichnet  -':■•! 
dadurch  aus,  dass  sie  einen  16  nun  dick*] 
Steg  hat,  der  an  den  Enden  zur  Hälft**  m:: 
Kopf  und  Fuss  abgefräst  wird,  so  d*v 
zwej  aneinander  siussende  Schienen  üt>  r 


Abb.  3  a 
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Abb.  4. 


etwa  165  nun  Höhe,  150  nun  Fussbreite. 
50  min  Kopl'breite.  40  mm  tiefer  und  32  nun 
breiter  Kille  mit  zentralem  Druck.  Gewicht 
für  das  Sebicnemneter  49,5  kg  und  für  das 
Gleismeter  etwa  118  kg  mit  einem  Wider 
Btandsmomeni  von  rot.  2f4  in  cm  (aiehe 
Abb.  2). 

Kiue  eigenartige  Ausbildung  hat.  wie 
in  Abb.  Sa  und  -1  gezeichnet,  da-  Rillen 
■cbienenuyKtcm  in  der  Hamburger  Verbiatt- 


blaiiet  werden,  wodurch  ein«»  V«*r# 
der  Stosslückeii.  ähnlich  wie   bei  der  »'  ■ 
her  l»e-cliriid)cnen  Weehselr-tt* gschieii'-  r 
moglieht  Wird.     Die  Schiene  wiegt  63  k; 
und  das  (Jleis  117   kg   für   «las  laufen-!- 
Meter.    Man  kehrt  in  letzter  Zeit  (in  Rm 
bürg)  wieder  dahin  zurück,  in  engen  K 
ven  den  Radilausch  auf  der  äussern  S. 
auflaufen  zu  lassen  und  walzt  eine  Ri 
von  nur  geringer  Tiefe  ein  (8  nun 
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Di«*  Mehrheit  der  Strasscnbnhn- Verwal- 
tungen Deutschlands  hat  im  Stadtinnern 
Rillenschienen  verwandt,  ein  Beweit*  für 
die  Vorzüglichkeit  des  Systems. 

Auch  hier  müssen  wir  wegen  der  Ein- 
zelheiten und  der  Heurtheilung  auf  die  vor- 
genannte Zusammenstellung  aus  den  Ant- 
worten verweisen. 

Soviel  über  die  1.  und  6.  Frage  uuseres 
Rundschreibens,  die  Wahl  der  Schienen 
betreffend. 


4  Bolzen  hat  man  heute,  als  für  den 
schweren  elektrischen  Betrieb  ungenügend, 
verlassen.  Man  empfiehlt  für  Rillenschie- 
nen,  ausser  «lern  Hamburger  Verblattstoss, 
nur  noch  den  6bolzigen  Sclimidt'schen 
Ilalbstoss  bezw.  einfachen  Stumpfstoss  und 
zur  Verstärkung  derselben  die  gewalzten 
Fusslaschen. 

Schliesslich  begegnet  man  in  letzter 
Zeit  dem  umgossenen  und  geschweiftsten 
Stoss,  die  alle  um  den  Vorrang  kämpfen. 


Abb.'  6  b. 


Abb.  5  b 


Die  Fragen  3  und  4  behandeln  die 
Stoss  Verbindung  der  Schienen. 

Die  Blatt  st  oss  Verbindung  der  Wechsel* 
schien«-  hat  keine  wesentlichen  Neuerungen 
erfuhren.  Die  Verwaltungen,  die  sie  ver- 
wandten, halten  diesen  aus  2  übereinander- 
gcschnhcncn  heilen  Stegen  gebildeten 
Blattstoss  für  gut. 

Das  Bedürfnis«  und  Bestreben  zur  Ver- 
besserung des  Stosses  ist  hauptsächlich  bei 
dem  Rillenschienensystetn  zu  Tage  getreten. 
Den   Stumpfst i tss   mit    Seitenlasehen  und 


Des  Eingehens  auf  den  noch  vielfach 
vorkommenden  einfachen  Stumpfstoss  be- 
darf es  hier  nicht.  Nur  sei  als  interessant 
erwähnt,  dass.  wie  die  Aachener  Kleinbahn 
berichtet)  sie  eine  weitere  Verbesserung 
ihres  Stumpfstosses  auch  dadurch  er- 
reichte, dass  sie  gelegentlich  der  Anbrin- 
gung von  Fusslaschen  die  Zwischenräume 
an  den  StOtsenden  der  Schienen  durch  An- 
einanderschieben  derselben  bezw.  durch 
Einlegen  von  Füllungen  in  die  Stosslücken, 
entfernte. 

Was  den  Ilalbstoss  betrifft,  so  hat  der- 
selbe verbreitete  Anwendung  gefunden;  er 
hat  den  Zweck,  wie  bei  Verblattstössen. 
zu  verhindern,  dass  «las  über  den  Schienen- 
stoss  rollende  Rad  die  volle  Stosslücke  mit 
einem  Male  überfahrt  (siehe  Abb.  2  und  3b). 
An  den  Schienenenden  ist  der  halbe  Kopf 
weggefrüst.  und  es  legt  sich  in  diese  so 
entstandene  Lücke  eine  Seitenlaschc  bis 
zur  Kopfhohe  ein.  Hierdurch  wird  erreicht, 
dass  das  überrollende  Rad  immer  einen 
stosslosen  heilen  Theil,  sei  es  der  Schiene 
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sei  es  der  Halbstosslasche,  unter  sich  hat; 
au  Stelle  des  einen  Stosses  treten  somit 
3  Theilstttsse.  Fährt  das  Rad  über  die 
halbe  Stosslüeke  der  Schiene,  so  soll  die 
Halbstosslasche  den  Haddruck  aufnehmen 
und  auf  den  Fuss  der  Schiene  übertragen. 


wohl  den  Fuss  wie  auch  die  unteren  K^p: 
flächen  der  Schiene  zur  Untcrstützunf  fa 
Stosses  benutzten,  z.  B.  der  WheeWsi - 
der  Steverstoss  und  noch  andere  (Sieht 
Abb.öa  u.  5b.)  Später  wurde  in Aiuerikachir 
Art  Lasche  gewalzt,  welche  nur  den  ha 


Abb.  5  c 


Abb  5c 

Die  Urthcile  über  die  Halbstosslaschc 
sind  im  allgemeinen  günstig. 

Aus  den  Antworten  geht  ferner  her- 
vor, dass  viele  Verwaltungen  sich  von  den 
jüngst  eingeführten  Fusslasehen  viel  ver- 
sprechen. Die  Verwendung  der  Fusslasche 
ist  nicht  neu;  sie  stammt  in  ihrer  prakti- 
schen Anwendung  aus  Amerika  und  hat 
den  sehr  anerkennenswerthen  Zweck,  die 
bei  der  Seitenlasche  unbenutzt  gelassene 
breite  untere  Fussfläche  der  Schiene 
zur  Bekämpfung  der  schädlichen  Einwir- 
kung des  Stosses  auszunutzen. 

Schon  vor  vielen  Jahren  verwandte 
man  in  Amerika  Gusslasehen,  welche  so- 


und  den  Steg  der  Schiene  als  UntcMutr.r: 
des  Stosses  heranzog  und  den  Kopt  rr. 
Hess.    (Siehe  Abb.  5e.) 

In  München  wurde  bei  der  Httfftt 
schiene  und  neuerdings  auch  bei  fö"^ 
schienen  eine  ähnliche  Laschcnkon>trckt 
wie  die  zuletzt  erwähnte,  als  sogeiuri:' 
Flügellasche,  wobei  jedoch  auch  der  K  i: 
unterstützt  wurde,  zur  Zufriedenheit*' 
wandt   (siehe    Abb.    5d).    Datin  kam  e 
Amerika  der  sogenannte  Webersto« 
Anwendung,  welcher  aus  2  Seiten^ 
und  einem  Winkeleisen  besteht, 
horizontaler   Schenkel    unter   <ien  Fte 
greift  —  (siehe  Abb.  5e)  —  und  «k  " 
scheint,    in   Amerika    vielfach  bevornr 
wurde. 

Aus  alledem  sieht  man,  welche«  1 
wicht  die  Amerikaner  mit  Recht  aal 
praktische  Lösung  der  Fusslascht  M 
jeher  legten. 

Betrachtet  man   hiernach  den 
schnitt  einer  nach  bisheriger  europai*"'' 
Praxis  mit  2  einfachen  Seitenlaschen  ab- 
rüsteten Rillenschiene,  so  sieht  man.  A»" 
die  eingespannte  Lasche  mit  ihrer  unter  4* 
Schienenkopf  greifenden  Anlagerläcb«-  ti- 
auf  etwa  15  mm  Breite  anliegt,  d.  b.  '  ~ 
die  Lasche  recht  gut  passt. 

Wenn  mau  davon  absieht,  das*  ^ 
unter  der  Leitschiene  bezw.  unter  der  K- 
zum  Raddruck  excentriseh  liegende  U*'- 
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verhältnissmässig  wenig  reagirt,  und  an- 
nimmt, dasa  man  dafür  mit  10  mm  Anlage- 
breite  rechnen  kann,  bo  erhält  man  ('int' 
nützliche  Unterstützungsbreite  unter  dem 
ganzen  Schienenkopf  von  25  mm.  (That- 
s.:lchlich  sieht  man  jedoch  beim  Loslösen 
alter  I.asclwn,  daas  dieselben  nur  theilweise 
und  mangelhaft  angelegen  haben,  was  an 
den  einzelnen  polirt  erscheinenden  Arbeits- 
flecken erkenntlich  ist.)  Diese  25  mm  breite 
Anlagefläche  muss  also  die  ganze  Reaktion 
des  Sto»8es  gegen  den  Raddruck  aufnehmen 
und  verarbeiten! 

In  dieser  geringen  Anlagefläche  der 
Laschen  unter  dem  Schienenkopf  liegt  der 
grösste  Mangel  der  bisherigen  Stumpf  - 
stossverbindung.  Es  mUBS  deshalb  als 
ein  entschiedener  Fortschritt  begrüsst  wer- 
den, wenn  man  dazu  gelangt  ist,  die  120 
bis  150  mm  breite  Fussfläche  der  Schiene 
durch  Einführung  der  Fusslasche  auch  hier 
in  Deutschland  zur  Mitarbeit,  wenn  auch 
nur  theilweise.  heranzuziehen. 

Soviel  uns  bekannt,  ist  die  Anregung 
von  Hamburg  ausgegangen  und  sind  auch 
dort  die  ersten  von  Phönix  gewalzten  Fuss- 
laschen  verwandt  worden. 

Die  Bahnverwaltungen,  welche  Fuss- 
laschen verwandt  haben  und  darüber  be- 
richteten, sprechen  sich  beinahe  ausnahms- 
los sehr  günstig  über  die  Ergebnisse  aus; 
esthut  uns  leid,  die  einzelnen  Aeusserungen 
hier  nicht  wiederholen  zu  können. 

Wir  möchten  nur  allgemein  dazu  be- 
merken, dass  diese  l'rthoilc  aus  der  kurzen 
Erfalirungsdaucr  von  2—4  Jahren  stammen. 

In  den  Abb.  8a,  b,  c  sehen  Sie  die  Kon- 
struktion und  Anordnung  von  Fusslaschen 
wiedergegeben. 

Die  seit  kurz,  in  in  Deutsehland  ver- 
wendeten gewalzten  Fusslaschon  bilden 
mit  den  Scitenlasehen  ein  Stück  und  sollen 
sich  gleichzeitig  an  drei  Flächen  anlegen; 
das  erfordert  sorgfältige  Herstellung  und 
genaue  Abmessungen. 

Wie  die  Stettiner  und  Mindener  Strassen- 
bahnen  mittheilen,  ist  daselbst  jüngst  eine 
Verlaseliung  in  Anwendung  gekommen,  die 
darin  besteht,  dass  eine-  Fusslasche  (ge- 
nannt l'eberlasche)  über  den  unteren 
Schenkel  der  vorher  eingelegten  Seiten- 
lasche  übergreift  und  mit  dieser  gemein- 
sam durch  einen  gewöhnlichen  Lasehen- 
bolzen  gehalten  wird.  Diese  Anordnung 
ist  auch  in  den  Fachschriften  besprochen 
worden.  Hoffentlich  ist  die  Gefahr  ausge- 
schlossen, das»,  wenn  die  L'eberlasche  nicht 
korrekt  eingelegt  wird,  sie  nur  die  äusse- 
ren Knuten  des  Schienenfusses  fasst. 
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Eine  andere  Anordnung  derVerlaachung 
ist  in  Abb.  6f  gezeichnet.  8ie  besteht 
darin,  dass  vorab  eine  Fusslasche  beider- 
seits auf  den  Schienenfuss  getrieben  wird, 
und  diese  beiden  Tüschen  unter  dem  Fuss 


Abb.  &f. 

der  Schiene  verschraubt  werden;  darauf 
worden  die  Scitenlasehen  in  ihrer  gewöhn- 
lichen alten  Form  eingebracht.  Die  keil- 
förmige Wirkung  der  Scitenlasehen  auf  die 
Fusslasehen  wird  diese  über  dem  Schienen- 
fuss anziehen  und  mit  festhalten. 

Mau  muss  das  Ergebniss  aas  der 
Praxis  abwarten,  um  den  Werth  dieser  Vor- 
schlage zu  ermessen. 

Wenn  die  Schienentläclien  und  Laschen- 
flachen,  welche  aufeinander  zu  arbeiten  be- 
stimmt sind,  auf  genaues  Maass  vorbereitet 
werden  könnten,  was  nicht  als  aufge- 
schlossen betrachtet  werden  darf,  so  würde 
die  kombinirie  Fuss-  und  Seitenlasche  einen 
hohen  Grad  der  Vollkommenheit  aufweisen. 

Jedenfalls  aber  bedeuten  die  Fuss- 
laschen,  wie  sie  vorliegen,  einen  wesent- 
lichen Fortschritt. 

Wir  kommen  nun  zu  der  neuesten 
Stossform,  d.  Ii.  zu  den  uingossenen  und 
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geseh weissten  Stössen;  beide  Arten  kom- 
men wiederum  aus  Amerika.  Der  um- 
gossene  sogenannte  Falksche  Schienen- 
stoss  (Siehe  Abb.  6a)  ist  in  Amerika  seit 
mehreren  Jahren  mit  Erfolg  umfangreich 
in  Gebrauch.  Seit  1896  ist  er  gleichfalls  in 
Frankreich  zur  Anwendung  gekommen  und 
seit  1898  in  Deutschland  bei  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn.  Aus  Deutschland 
liegen  uns  daher,  abgesehen  von  den  Ver- 
suchen der  Ruhrorter  Kreisbahnen,  nur  die 
noch  jungen  Erfahrungen  der  Grossen  Ber- 
liner Strassenbahn  vor.  Die  eingehende 
Beschreibung  des  umgossenen  Stosses, 
der  den  Zweck  hat,  die  Schienen  konti- 
nuirlich  und  stosalos  zu  machen,  führt  hier 
zu  weit. 

Da«  Verfahren  besteht,  kurz  angedeutet, 
darin,  das»  die  Schienen  ohne  die  üblichen 
Laschen  aneinander  geschoben,  genau  ge- 
richtet und  durch  geeignete  Mittel  festge- 
legt werden;  dann  wird  um  den  Stoss  eine 
Metall  form  gelegt  und  diese  mit  einem 
zweckmässigen,  auf  etwa  1400  Grad  er- 
hitzten Eisenguss  so  ausgegossen,  dass  die 
beiden  Schienenenden  bis  auf  die  Kopf- 
flÄche  in  der  Gussmasse  eingehüllt  sind 
und  gegeneinander  unverschiebbar  fest- 
sitzen. Die  Verbindung  soll  so  intim  sein, 
dass  eine  theilweise  oberflächliche  Ver- 
schweisBung  zwischen  Schienen  und  Guss- 
masse eintritt. 

Es  sei  für  eingehendere  Studien  auf 
die  diesbezügliche  Abhandlung  des  Herrn 
Baurath  Fischer-Dick  aus  dem  Jahre  1898 
—  „25  Jahre  bei  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn"  —  sowie  auf  die  Lyoner 
Broschüre  „lo  Rail  continu  brevet  Falk", 
die  Ausführungen  des  Herrn  Thonet  auf 
der  Generalversammlung  des  Internatio- 
nalen Strassenbahn- Vereins  in  Genf  1898, 
die  zahlreichen  Veröffentlichungen  im 
„Street  Railway  Journal"  und  andere  hin- 
gewiesen. 

Die  Amerikaner  sprechen  sich  günstig 
über  die  Ergebnisse  der  umgossenen  Stfisse 
aus.  wie  Ihnen  bekannt  ist. 

Nach  Amerika  hat  Frankreich  sich  am 
intensivsten  mit  dem  Studium  und  der  An- 
wendung des  kontinuirlicheii  Blosses  be- 
fasst,  wie  denn  überhaupt  Frankreich  seit 
kurzem  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrs- 
wesens schiirfer  einsetzt. 

Lfm  mich  über  die  Ergebnisse  in  Frank- 
reich bezüglich  der  umgossenen  Stusse 
zu  erkundigen,  besuchte  ich  im  vorigen 
Jahre  Lyon,  wo  seit  1896/97  die  Falksche 
Methode  in  Anwendung  ist.  und  erfuhr  nur 
Günstige-.  Um  Ihnen  die  letzten  Erfahrun- 


gen heute  mittheilen  zu  können,  wir.di.- 
ich  mich  an  unsere  Kollegen  Gri&llou  I... 
und  Thonet-Parts,  welch  letzterer  tür  fi- 
Compagnie  Generale  Francnise  de  Tra 
ways  die  Leitung  der  Oberbauaiilagit  • 
Paris,  Marseille,  Havrc.  Nancy.  Orkan*  ui  : 
Tunis  besorgt. 

Herr  Griallou-Lyon  theüt  mit.  das»  U 
selbst  fortgefahren  wird,  den  FalkVti-- 
Stoss  zur  Verbesserung  der  alten  MarnD*. 
gleise  zu  verwenden,  und  dass  am  30  Jv 
d.  J.  14  129  Stösae  seit  1896/97  v.  re<  v 
waren,  wovon  164,  d.  h.  1,1  %  brat!'  . 
Es  war  nicht  immer  möglich,  die  durch  •> 
früheren  Betrieb  an  den  Stössen  der  an- 
schienen entstandenen  Abdachungen  dir 
Abfeilen  gänzlich  zu  beseitigen.   Die  Ok- 
»ind  bis  heute  ohne  Krümmungen  gebli»  k 
die  Abnützung  am  Stoss  ist  ungefähr  (k 
selbe  wie  auf  der  ganzen  Schieneniii::;: 
sofern  der  Schienenstahl  gut  ist.  In  letjy: 
Zeit  ist  in  Lyon  der  Falk  sche  Stos> 
bei  den  44  kg  schweren  Brocaschi'r 
(Art  Rillenschienen)  für  ein  neues  GleU 
elektrischerUnterleitung  verwendet  »ord 
Vergossen  wurden  hierbei  578  Stüs*-  ^ 
ist  in  Lyon  der  Ansicht,  dass  der  Falk  sc  - 
Stoss  bei  Verwendung  von  Kilb'n&chi^t^: 
für  neue  Gleise  gewisse  Vorzüge  bw; 
und  dass  seine  Verwendung  zur  Wi>-iw- 
herstellung  des  alten  Marsillonglei>e<  r 
empfehlen  ist. 

Herr  Thonet,  der  sich  schon  18*  : 
Genf  günstig  über  den  Falk'schen 
aussprach,  theilt  mit,  dass  er  noch  eifrig«- ■' 
Anhänger  des  Falk'schen  Stosses  gewurJ  •  • 
sei,  seitdem  er  sieh  in  Marseille  and  H*1^ 
davon  überzeugt  habe,  wie  vorth<  ilhaft  I ' 
umgossene  Stoss  für   den  Unterhalt  1  • 
alten  Gleise  ist.   Er  ist  der  Ansicht  d<- 
die  durch  den  Falk'schen  Stoss  entst-  b- 
den  höheren  Ausgaben  mehr  wie  »u-<r 
glichen  werden  durch  die  Verbillige?  • 
Gleisunterhalts,  so  dass  bei  neue»  Läo ' 
der  Falk  sche  Stoss  überhaupt  v<rw<::* 
werden  soll.   So  sei  bei  der  kündig  • 
folgten  Umformung  des  Strassenbahmv  u  • 
von  Orleans  in  elektrischen  Betrkl<  '' 
Falk  sche  Stoss  durchweg  zur  Anwende 
gelangt.    Die  Brüche  erreichten  bis  j 
nicht  1  °/0  und  sind  nach  der  ersten  K^1 
des  Winters  eingetreten.    Von  einer  Än- 
derung der  Höhenlage  und  einer  stärke- 
ren Abnützung  des  Stosses  gegenüber  i- 
laufenden  Schienen  ist  nichts  bemerkt* 
den  und  nur  in  wenigen  Fallen  sind  \  ' 
werfungen  des  Gleises  eingetreten. 

In  Havre  und  Orleans  hat  di(>  ' 1 11 
pagnie  Generale  Franchise  de  Troni,1:i1' 
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auch  die  Verbindungsstellen  von  Herz- 
stücken un«l  Kreuzungen  vergossen,  um 
si«-  zu  verstärken  und  eine  bessere  Strom- 
nickleitung zu  erzielen.  Dennoch  wird  der 
Sicherheit  halber  an  den  Stössen  ein  Chi- 
eagn-Kailbond  angebracht. 

Bis  jetzt  hat  die  Gesellschaft  für  75  km 
Gleise  22000  Stösse  vergossen.  Nebenbei 
sei  erwähnt,  dass  die  Orlöansbahn  (d.  h. 
die  Hauptbahn  Paris— Orleans)  gleichfalls 
versuchsweise  Stesse  ihrer  alten  Gleise  um- 
gössen hat.  wodurch  jedesmal  fünf  Schienen 
v<»n  je  5  m  Länge  zu  einer  25  in  langen 
Schiene  vereinigt  wurden. 

Herr  Thonet  beabsichtigt,  den  Fal- 
schen Stoss  auch  bei  dem  alten  Gleise  der 
Strassenbahn  in  Xancy  einzuführen,  wo 
seil  3  Jahren  elektrischer  Betrieb  besteht, 
und  im  nächsten  Jahre  bei  Umformung  des 
animalischen  Betriebes  in  Tunis  auf  elek- 
trischen Betrieb  die  Schienen  ebenfalls  mit 
Falk'schcm  Stoss  zu  versehen. 

Bisher  wurde  der  Stoss  mit  20  Frcs. 
bezahlt,  worin  die  Patentgchühr  von  4  Frcs. 
noch  enthalten  ist.  Man  hofft  bei  der  Ver- 
wendung in  Tunis  an  letztere  nicht  mehr 
gebunden  zu  sein.  Auch  in  Roucn  und 
Nizza  ist  der  Falkstoss  eingeführt  worden. 

Ich  möchte  hierbei  nicht  unterlassen 
zu  bemerken,  dass  es  sich  auch  hier  nur 
um  Erfahrungen  von  kurzer  Dauer  handelt. 

Wie  aus  den  Mittheilungen  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn  hervorgeht,  ist  die- 
selbe gleichfalls  bis  jetzt  mit  dem  erzielten 
Resultat  zufrieden,  sie  sagt  in  ihrer  Antwort: 
„Die  Falkumgiessung  ist  im  grossen 
Umfange  bei  etwa  6000  Schienenstössen 
bei  alten  und  neuen  Gleisen,  seit  Winter 
1897/98  ausgeführt.  Eine  Versehweissung 
resp.  feste  unlösliche  Verbindung  des 
Gusses  mit  der  Schiene  ist  am  Schienen- 
fuss  festgestellt.  Das  elektrische  Lei- 
tungsvermögen  ist  wohl  zweifellos  vor- 
züglich. Beim  !'mgiesseu  der  alten  ab- 
genutzten Schienengleise  sind  die  Schie- 
nenenden bei  schiefem  Stoss  seitlich 
ausgewichen,  bei  Stumpfstoss  in  die  Höhe 
gegangen.  Bei  Temperaturwechsel  ist 
bis  jetzt  bei  dem  milden  Wetter  ein  merk- 
barer Einliuss  auf  die  Lag«-  der  Gleise 
(Ausdehnung.  Zusanunenziehung)  nicht 
beobachtet  worden.  Das  Zerreissen  der 
Schienen  war  stets  direkte  Folge  der 
Uragiessung.  nach  welcher  sich  die  Schie- 
nenstränge zusammenziehen.  Bei  alten 
Gleisen  war  eine  Besserung  im  Betriebe 
nicht  bemerkbar,  die  Stösse  lagen  fest, 
schlugen  aber  beim  elektrischen  Betriebe 
nach  wie  vor. 


Bei  Neubau  der  Gleise  und  Freigabe 
der  Ausdehnung  und  Zusammenziehung 
ist  ein  geräuschloses  Befahren  bis  jetzt 
erzielt  worden,  und  ist  ein  solches  auch 
weiter  zu  erhoffen,  sodass  hier  der  Falk- 
stoss sich  allen  anderen  Konstruktionen 
als  überlegen  zeigen  dürfte." 

Bei  Herstellung  der  Falkschen  Stösse 
in  Berlin  hat  man  sich  zunächst  mit  der 
Konsolidirung  alter  bestehender  Gleise  be- 
fasst  und  nach  Ueberwindung  einiger  Au- 
fangsschwierigkeiten  verhültnissmüssig  gute 
Ergebnisse  damit  erzielt,  bis  auf  die  Unter- 
stopfung  und  Festlegung  der  unten  abge- 
rundeten Gussklötze. 

Herr  Baurath  Fischer-Dick  hofft,  durch 
Unterbettung  des  Gussstosscs  mit  Beton, 
auch  diese  Schwierigkeit  zu  überwinden. 

Bei  der  Ausführung  ergab  sieh,  dass 
die  Hitze  beim  Vergiessen  zerstörend  auf 
den  Beton  einwirkt.  Man  hat  deshalb  vor 
dem  Vergiessen  grössere  Aussparungen  im 
Betonbett  am  Stoss  vorsehen  und  nach 
dem  Erkalten  des  Gusses  ausfüllen  müssen. 
Im  Steinpflaster,  welches  wie  die  Schienen 
auf  Packlage  gebettet  wurde,  hat  man  unter 
den  vergossenen  Stössen  nachher  die  Aus- 
sparungen gleichfalls  mit  einem  Betonklotz 
ausgefüllt,  wie  für  die  betonirten  Strassen. 
Die  Erfahrung  muss  lehren,  ob  dieses 
Mittel  gut  ist.  Weitere  Einzelheiten  möge 
man  aus  der  vorerwähnten  Abhandlung  des 
Herrn  Baurath  Fischer  Dick  und  den  Mit- 
theilungen der  Kuhrorter  Kreisbahnen  ent- 
nehmen. 

Wie  sich  aus  den  bisherigen  Erfahrun- 
gen ergiebt.  scheint  der  Einfluss  des 
Temperaturwechsels  (Sommer  und  Winter) 
bei  den  in  Beton  gebetteten  Schienen 
durch  innere  Arbeit  im  Gestänge  ver- 
nichtet zu  werden,  indem  ein  Ausdehnen 
und  Zusammenziehen  der  Schienen  nicht 
mehr  stattfindet.  Es  werden  also  im  Innern 
der  Schienen  wechselnde  Zug-  und  Druck- 
spannungen auftreten.  Man  wird  mit  Inter- 
esse abwarten  müssen,  ob  das  ohne  Rück- 
wirkung auf  die  Qualität  des  Schienenma- 
terials  und  die  Lage  des  Gestänges  in  Rich- 
tung und  Höhe  bleibt? 

Dagegen  tritt  im  Steinpflaster,  wo  die 
Reibung  zwischen  Schiene  und  Pflaster  ge- 
ringer ist,  bei  Kälte  in  gewissen  Abständen 
ein  Reissen  der  Schienen  ein.  Man  schlägt 
nun  vor,  dem  Bedürfnis»  des  Schienenina- 
terials,  sich  zu  dehnen  und  zusammenzu- 
ziehen, entgegenzukommen  und  in  gewissen 
Abständen,  z.  B.  wie  in  Milwaukee  ge- 
schehen, alle  150  Meter,  oder,  wie  Herr  Tho- 
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net  empfiehlt,  etwa  alle  250  Meter  Gleis- 
Verbindungen  (Kompensationsstösse)  vor- 
zusehen. Greift  man  zu  diesem  Mitte),  bo 
soll  man  aber  auch  auf  einen  solchen  nur 
etwa  alle  150  bis  250  in  vorkommenden 
Stoss  billigerweise  grössere  Sorgfalt  und 
grössere  Kosten  wie  bisher  verwenden. 

Man  wird  gut  thun.  diesen  Kompen- 
sationsstoss  wie  ein  Maschinenstück  zu  be- 
handeln und  zu  bearbeiten,  indem  man 
nicht  mehr  roh  gewalzte  Flüchen,  sondern 
genau  auf  Mass  bearbeitete  Flächen  auf- 
einander wirken  lässt.  Hier  würden  be- 
arbeitete SchienenHächen  und  korabinirte 
Fuss-  und  Seitenlasehen  mit  Arbeitsleisten 
gute  Dienste  thun. 

Von  den  Anhängen)  des  vergossenen 
Falk'schen  Stosses  wird  behauptet,  die  Vor- 
züge desselben  gestatteten  die  Verwendung 
leichterer  Sehienenprotile.  indem  die  bis- 
herigen mangelhaften  Stussverbindungen 
hauptsächlich  die  schweren  l'rofile  be- 
dingten. Es  wird  gerathen  sein,  nicht  zu 
viel  auf  diese  Ansicht  zu  geben.  Die  ge- 
waltige Beanspruchung  des  Gestänges 
durch  den  elektrischen  Betrieb  erfordert 
überhaupt  eine  schwere  Schiene,  die  nicht 
allein  durch  ein  günstiges  Widerstands- 
moment, sondern  auch  durch  ihre  Masse 
den  äusseren  Einwirkungen  entgegen- 
arbeiten niuss;  ferner  ist  mit  Wahrschein- 
lichkeit zu  erwarten,  dass  ein  leichtes  l'ro- 
Hl  den  schädlichen,  durch  den  Temperatur- 
wechsel auftretenden  inneren  Spannungen 
keinen  erfolgreichen  Widerstand  entgegen- 
setzen wird,  was  Schlängeln  und  Verwerfen 
des  Gestänges  begünstigen  würde. 

Dagegen  kann  nicht  bestritten  werden, 
dass  das  Leitungsvermögcu  des  um- 
gossenen  Stosses  für  die  Rückkehr  des 
Stromes  eine  ausserordentlich  günstige  ist. 
Das  Leitungsvermögen  des  Gusseisens  ist 
etwa  %  desjenigen  des  Stahls,  und  da  der 
Querschnitt  des  umgossenen  Stosses  be- 
deutend grösser  als  der  der  Schiene  ist,  so 
wird  Herr  Thonet  mit  seiner  Behauptung. 
•  las  KUckleitungsvermögen  des  Falk'schen 
Stosses  sei  grösser  als  das  der  Schiene 
selbst,  Recht  haben,  was  übrigens  die  auf 
der  Linie  Lyon— Oullins  und  Bastille— (  ha- 
renton  (Paris)  angestellten  Versuche  be- 
stätigen. 

Von  anderer  Seite  wird  befürchtet, 
dass  die  durch  das  Umgiessen  des  Stosses 
erzeugte  starke  Hitze  der  Qualität  der 
Sehteneiiendeti  Abbruch  thut;  das  ist  denk- 
bar; ein  nennenswerther  Beweis  dafür  ist 
bis  jetzt  nicht  erbracht.  Doch  heisst  es 
mich  Iiier  abwarten!    Man  hebt  lVnier  die 
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Schwierigkeit  bei   Veränderung  an  i*t 
!  Gleisen  und  bei  Auswechselung  schadlufur 
I  Schienenstücke  hervor,  wogegen  suf  di> 
I  vorzüglichen  transportablen  Kalkigen  «iq 
I  eigens  dafür  vorzusehenden  Einriehtuup»!i 
!  hingewiesen  wird.   Jedenfalls  liegt  hierhi 
|  ein  Nachtheil  der  kontinuirlichen  Schien* 
vor.  sobald  es  sich  um  Gleise  in  ni-ebr 
fertigen  Strassen  handelt,  in  denen  zeit 
weise  Veränderungen  an  und  unter  der 
:  Strassendeckc  zu  erwarten  sind.  Auch  k 
,  zu  beachten,  dass  die  vorzusehenden  E:i 
richtungen  für  Reparaturen  nicht  eiufati 
sind  und  kleinere  Betriebe  zurückschtvck^i 
Schliesslich  wirft  man  dem  FalkV«*?. 
Stoss  die  hohen  Kosten  vor.  In  Berlin  !u: 
der  einzelne   Stoss   mit  Patentgrbühr« 
20  M  gekostet,  in  Frankreich  20Frcs.  h 
rücksichtigt  man  jedoch  die  Ersparnis  u 
Laschen  und  Railbonds,  so  ergiebt  >iri 
das  die  Mehrkosten  für  den  Stoss  auf  ii- 
Gleismeter  vertheilt  unerheblich  sind. 

Wie  zu  erwarten  war,  hat  der  Kalk"** 
Vorgang  und  die  auffallende  Erscheinung 
dass  das  bisher  angenommene  Dilatation? 
bedürfniss  der  Schienen  in  einem  neue«. 
Licht  erscheint,  das  Streben  nach  weiter?« 
Verbesserungen  hervorgerufen.  S->  »iri 
jetzt  viel  von  dem  Milwaukee  Kail  i<<\f 
gesprochen  (s.  Abb.  6b  und  c).  welcher  »■ 
hergestellt  wird,  dass  um  den  Schieirr 
stoss  ein  Stahlrahmen  genietet  wird:  di? 
1  Schienenenden  werden  dann  gereinigt  %i 
erhitzt  und  der  Raum  zwischen  Schier.« 
und  Stahlrabmen  ausgegossen.  Schi-  n-:: 
Guss  und  Rahmen  sollen  schliesslich  ein 
aneinander  geschweisste  Masse  hi* 
Diese  Form  des  Umgusses  mit  hori/onwl  r 
Basis  vermeidet  die  von  Herrn  Banr*'.!. 
Fischer-Dick  erwähnte  Schwierigkeit  ker 
Falk'schen  Stoss,  wonach  bei  letzterem  ^ 
1  runde  Form  des  Gussklotzes  das  St"]  f« 
erschwert.  Auch  die  von  den  lhihr  r.er 
1  Kreisbahnen  benutzte  CoquihV  hat  <w 
flache  Basis.  (Siehe  Street  Railway  J.r-r 
nal  Februar  1899.) 

(Bei  dem  vorgenannten,  in  Milwank>- 
I  verwandten  Stoss.  hat  man  nacli  d«mStrer 
Railway  Journal  konstatirt,  dass  da*  I* 
,  tungsvermögen  des  Stosses  dasjenige  <1  r 
Schiene  selbst  um  18  bis  26%  üben*1* 

Nach  den  neuesten  amerikanischen 
richten  sind  auch  wichtige  Fortschritte  t«1- 
elektrischen   Schweissen   der  Sclii'-r.' 
erzielt  worden,  indem  man   durch  £'' 
eignete  Mittel  die  schädliche  Einwirkt 
des  elektrischen   Schweissverfabrens  i: 
den  Schienenstahl  nunmehr  zu  bekämv''' 
in  der  Lage  ist.    Wir  müssen  hier  die 
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Schreibung  des  Verfahrens,  nach  welchem 
im  vorigen  Sommer  13  km  (Jleis  in  Brok- 
lyn  geschweisst  wurden,  übergehen.  Auf 
1180  Stösse  brach  im  vergangenen  Winter 
nur  einer.  In  Buffalo  soll  dieselbe  Gesell- 
schaft dieses  Jahr  mit  der  Schweissung 
von  80  km  (ileis  begonnen  haben. 

Herr  Dr.  Goldschmidt-Essen  hat  feiner 
ein  neues  Verfahren  zur  Schweissung  von 
M<  tallcn,  so  auch  für  Strassenbahnschienen, 
entdeckt,  wovon  derselbe  sich  günstige 
Resultate  verspricht.  Sie  werden  nachher 
durch  einen  Spezialvortrag  darüber  Nähe- 
res hören.  Gelingt  es,  den  Stoss  in  ein- 
facher Weise  dauerhaft  so  zu  schweissen, 
dass  die  Qualität  des  Schienenmaterials 
unverändert  an  der  Stossstelle  durchläuft, 
so  dürfte  dem  gesell weissten  Stoss  bei  an- 


mit  den  Querverbindungen  der  Schienen, 
mit  dem  Material  und  der  Abnutzung. 

Wir  beschränken  uns  auf  allgemeine 
Wiedergabe  der  Ergebnisse  aus  den  Ant- 
worten. 

Die  beste  Querverbindung  für  die 
Schienen  in  gepflasterten  Strassen  ist  das 
übliche  hochkantig  gestellte  Flacheiseu, 
dessen  Scitenlappen  möglichst  korrekt 
geschmiedet  sind  und  sich  scharf  an  den 
Schienensteg  anlegen.  Erlaubt  die  Steg- 
höhe die  Anbringung  zweier  Schrauben- 
bolzen, so  ist  das  vorzuziehen. 

Die  Querverbindungen  sollen  so  be- 
schaffen sein,  dass  sie  genaue  Spur 
halten,  das  Kippen  der  Schienen  vermei- 
den, und  so  zahlreich  sein,  dass  sie  sich 
gegen  das  Schlängeln  der  Schienen  ge- 


gemessenem Herstellungspreis  der  Vorrang 
gesichert  sein. 

Wenn  man  diese  Ergebnisse  zusammen- 
fasst.  so  ist  das  Facit  für  den  mngossc- 
nen  Stoss  ein  günstiges.  Sollte,  wie  es  den 
Anschein  hat.  der  umgossenc  oder  ge- 
sehweisste  Stoss  die  Oberhand  gewinnen, 
was  zu  horten  ist,  dann  können  wir  die 
Laschenstudien,  die  uns  so  viel  Kopfzer- 
brechen gemacht  haben  und  noch  machen, 
ruhen  lassen  und  sie  niitsammt  den  Fuss- 
und  anderen  Laschen  in  das  Strassenbahn- 
mitseum  verweisen,  wohin  schon  so  viel  in 
kurzer  Zeit  gewandert  ist. 

Ich  kann  den  Herren  Kollegen  nur  em- 
pfehlen, den  Fortschritten  und  Erfahrungen 
in  Bezug  auf  die  Umgiessung  und  Schweis- 
sung der  Schienenstössc  die  grösste  Be- 
achtung zu  schenken. 

Es  ist  unmöglich,  in  diesem  Bericht 
noch  eingehender  die  vielen  wiehtigen 
Einzelheiten  der  Frage  zu  behandeln,  und 
bitten  wir  diejenigen,  welche  sich  dafür 
intercssiren,  die  tabellarische  Uebersicht 
und  die  angegebenen  Quellen  zu  benutzen. 

Die  Fragen  7.  8  und  10  befassen  sich 


nügend  wirksam  zeigen.  Wir  glauben,  dass 
hierin  vielfach  und  besonders  bei  Rillen- 
schienen zu  wenig  gethan  wird.  In  Ham- 
burg wird  ein  flachliegendes  Eisen,  welches 
den  Schienenfuss  umfasst,  zur  vollen  Zu- 
friedenheit verwandt;  dessen  Einzelheiten 
sind  in  Abb.  4  ersichtlich. 

Als  Material  wird  bevorzugt  für  Schie- 
nen Stahl  von  etwa  70  kg  Festigkeit,  mög- 
lichster Homogenität,  genügender  Härte  und 
geringsten  Vcrschleisses,  als  solches  wird 
genannt:  Bessemer-,  Thomas-  und  Siemens- 
Martin-Stahl;  für  Kleineisenzeug  ein  mehr 
oder  weniger  hartes,  den  Funktionen  der 
Tb  eile  angemessenes  Material. 

Die  Abnützung  der  Schienen  wird  in 
den- meisten  Fällen  als  mässig  und  normal 
bezeichnet,  sofern  es  sich  um  Schienen  in 
geraden  und  flachen  Strecken  handelt,  da- 
gegen als  sehr  stark  in  Kurven,  Weichen 
und  an  den  Stössen.  Messungen  veran- 
stalteten die  Verwaltungen  in  Hannover, 
Breslau,  Hamburg,  Hagen  u.  s.  w.  Die  Er- 
gehnisse wolle  man  aus  der  Zusammen- 
stellung entnehmen,  ebenso  wie  die  Einzel- 
heiten über  Querverbindungen  und  Material. 
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Auch  sei  auf  die  diesbezügliche  Vcröffent-  Anführung  der  Gründe  entgegengen-tner 

lichung  im  Septemberheft  der  Zeitschrift  Ansieht  und  nicht  für  die  unelastische  B<-t.>n 

für  Kleinhahnen  verwiesen.  unterbettung  der  Schienen  eingenommen. 

Die  reichhaltigste  Beantwortung  hat  die  Man  verweist  auf  das  harte  Fahren  und  ie 

Frage   11,    betreffend   Unterbettung   der  zerstörende  Wirkung  an  den  Btfttten. 
Gleise  erfahren.  So  lange  dem  Stoss  die  hainmenie 

Man  gewinnt  beim  Durchlesen  derAnt-  Wirkung  nicht  benommen  wird,  ist  zu  er 

Worten  den  Eindruck,  dass  hier  noch  grosse  warten,   dass  der  Beton,   ohne  ein  pn 

Unsicherheit  herrseht  und  noch  viel  Lehr-  elastisch  wirkendes  Zwischenmittel.  aufdi<- 

geld  zu  zahlen  sein  wird.    Das  gilt  haupt-  Dauer  Zerstörung  erleiden  wird, 
sachlich  für  die  auf  und  in  Beton  gebette-  Mit    Recht   wird    vielerseits  auf  <it 

ten  Gleise.    Wir  betinden  uns  damit  noch  schädliche  Einwirkung  des  Wassers  auf  die 

im  Versuchsstadium!  Unterbettung  und  vorzugsweise  an  in 

Leider  müssen  wir  uns  auf  einen  Aus-  Stössen  hingewiesen.  Die  FembalttUlg da 
zug  der  Ergebnisse  aus  den  Antworten  be-  \  Wassers  ist  daher  von  sehr  grossem  Wen! 

schränken.  für  die  gute  Erhaltung  der  (  Weisanlag' 


Abb.  7». 
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Abb,  7  b. 


Die  hauptsächlichsten  Unterbettungs- 
arten sind  in  den  Abb.  7a  bis  7n  zusam- 
mengestellt. 

Für  die  in  Stein  gepflasterten  Strassen 
ohne  Betonbett  empfehlen  die  meisten  Ver- 
waltungen «Is  beste  Unterbettung  der  Schie- 
nen eine  kräftige  Packlage  mit  Schotter 
oder  Kiesdecke,  die  nach  den  Kegeln  der 
Strasscnbauteehnik  hergestellt  und  abge- 
walzt wird;  bei  normaler  Beanspruchung  in  1 
gutem  Untergrund  genügt  eine  etwa  30  bis 
50  cm  breite  Unterlage  für  jeden  Schienen- 
strang: bei  aussergewöhnlicher  Bean- 
spruchung und  schlechtem  Untergrund  em- 
pfiehlt es  sich,  diese  nochmals  mit  einer 
Betonschicht,  oder  aber  die  ganze  Gleis- 
breite  zu  Unterbetten. 

Verschiedene  Verwaltungen  haben  es 
vorgezogen,  dem  Bettungsinaterial  durch 
Beimischung  von  Cciuent  eine  mehr  oder 
weniger  betonartige  Beschaffenheit  zu 
gehen,  wie  Charlottenlmrg,  Dresden,  Bres- 
lau u.  s.  w.  Diese  Bahnen  sprechen  sich 
bis  jetzt  günstig  darüber  aus,  dagegen  sind 
andere,  wie  z  B.  Aachen,  Solingen  unter 


Die  In  Steinpflaster  liegenden  U-i.-. 
haben  den  wesentlichen  Vonheil,  der  R< 
vision  und  Nacharbeit  verhältni>>niä-vi 
leicht  zuganglieh  zu  sein,  sie  könii<u  nam 
gestopft  und  die  Stossverbindung  kirx 
unterhalten  werden,  was  leider  oft  nicit 
genug  geschieht. 

Für  die  in  Beton  gebetteten  fite« 
fällt  dieser  Vortheil  fort,  und  deshalb  wiri 
man  hierbei  auf  die  Dauer  noch  unawr»- 
nehme  Erfahrungen  machen.  Um  ** 
grössere  Sorgfalt  ist  bei  der  ersten  An!«' 
darauf  zu  verwenden. 

Aus  den  Antworten  der  VerwaltBDf» 
welche  Gleise  in  betonirten  Strassen  ver 
legt  haben,  geht  das  Bestreben  hervor.  I'r 
unter  dein  Köllen  der  Wagen  vil>rirenu>n 
Schienen  und  die  an  den  Stossverblndoc 
gen  entstehenden  Schläge  nicht  unmiUt-ihu 
auf  die  unelastische  BetonuntciVt'^- 
wirken  zu  lassen,  um  eine  Zerbröckeln;' 
und  I'ulverisirung  des  Betons  sowie  <i« 
Strassendeeke.  zu  vermeiden. 

Iu  Dresden  hat  man  Asphaltziepei  a- 
Buffer   zwischen  Schiene    und  BctonW 
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verlegt.  Im  Hamburg  eine  2  bis  3  cm 
starke  Asphaltgussschicht,  in  Hannover 
hat  man  di«'  Schienen  mit  Asphalt  unter- 
und  umbettet,  andere  Verwaltungen  haben 
Holzzwischenlagen  angewandt.  In  Berlin 
verspricht  man  sich  eine  gute  Wirkung 
von  dem  mit  grösster  Sorgfalt  ausgeführten 
Halbstoss  und  Falkstoss.  Die  Ansichten 
über  den  Werth  dieser  Mittel  gehen  aus- 
einander. 

Bei  einigen  Bahnen  hat  die  Abbröcke- 
lung  des  Asphalts  sich  an  den  Stössen  und 
längs  den  Schienen  gezeigt,  bei  anderen 
wird  nicht  darüber  geklagt. 

Jedenfalls  beweist  die  Meinungsver- 
schiedenheit, dass  die  Erfahrung  noch 
sprechen  muss,  ehe  wir  über  diesen  wich- 
tigen Punkt  Klarheit  erhalten. 

lieber  das  Verhalten  der  Betonkanälc 
für  die  unterirdische  Stromzuleitung  liegen 
aus  den  Antworten  nennenswerth«'  Erfah- 
rungen nicht  vor.  Es  dürfte  jedoch  nicht 
als  ausgeschlossen  gelten,  dass  die  vibri- 
rende  Wirkung  des  Bahngestilnges  auch 
hier  nicht  ohne  Eintluss  bleiben  wird. 

Was  die  Frage  der  PHastcnirt  längs 
den  Schienen  betrifft,  ob  Längsptfastrrung 
oder  Querpflasterung  vorzuziehen  sei,  so 
sprechen  sich  die  Verwaltungen  fast  aus- 
nahmslos für  Querprlasterung  aus. 

Wir  gelangen  zur  Frage  Xo.  12,  d<e 
Weichen  betreffend.  Vergleicht  man  die 
heute  vorliegenden  Antworten  mit  den  aus 
früherer  Zeit  über  denselben  (Jcgenstand 
eingegangenen,  so  erkennt  man  sofort  die 
erheblichen  Fortschritte. 

Die  Weiche  mit  festen  Zungen  und  mit 
einer  beweglichen  Zunge  ist,  abgesehen 
von  wenigen  Ausnahmen,  von  der  doppel- 
züngigen Stellweiche  verdrängt  worden,  die 
Weichen-  und  Herzstücke  werden  nur  noch 
aus  Schienenstahl  hergestellt,  die  Zungen 
sind  aus  bestem  Stahl  kraftig  und  leicht 
auswechselbar  konstruirt,  selbst  für  aus- 
wechselbare Hcrzstückzungen  liegen  Ent- 
würfe vor  und  soll  damit  ein  Versuch  ge- 
macht werden.  Die  Weichen-  und  Herz- 
stücke werden  auf  ganz  oder  theilweise 
durchgehenden  Platten  solide  inontirt  und 
fundirt;  die  Stossverhindung  mit  den 
Schienen  aufs  beste  verlascht;  die  Kille 
der  Weichen  sucht  man,  um  für  die  Rad- 
bandagen  an  AullaufHäche  zu  gewinnen, 
möglichst  zu  verengen  und  mit  Auflauf- 
stücken  für  den  KadHansch  zu  verschon. 

Wesentlich»'  Verbesserungen  an  den 
Zungen,  in  Dimension  und  Form,  sowie  an 
ihrer  Lagerung  und  namentlich  an  der  Be- 
festigung der  Zungetiwurzel,  sind  in  jüng- 


ster Zeit  seitens  mehrerer  namhafter  \Wrk- 
zu  verzeichnen,  wie  von  Phönix,  Om- 
brück  u.  a. 

Es  besteht  ein  starkes  Bestreben,  die 
befahrenen  Theile  aus  widerstandsfähigen 
Material  und  wo  «»ben  möglich  als  Widi 
auswechselbar  herzustellen. 

Wir  verweisen  in  Bezug  auf  Ein- 
heiten auf  «lie  Antworten  von  Aach»  u.  Mül- 
hausen,   Grosse    Berliner  Stras^-nbabn 
Elberfeld,  Hagen,  Ruhrort  u.  ».  sowie 
die  letzu-n  Veröffentlichungen. 

Des  weiteren  ergiebt  sich  aus  ih  n  An: 
worten,  dass  die  Weichenzungen  vm<>- 
gend  vom  Wagen  aus  gesollt  werd»-n  ti:..: 
die  Anstellung  von  Weichenstellern  c - 
ausnahmsweise  vorkommt,  wo  ah^fir.? 
Verkehrsverhftltnissc  es  bedingen. 

Die  dopp»-lzungige,  vom  Wag.n 
zu  stellende  Weiche  mit  Feder  scheint  z:r 
Zeit  den  Vorzug  zu  verdienen. 

Automatisch  federnde  Weichen  luid- 
man  bei  «'inigen  Bahiwrwaltnngen  T 
Federung  erfolgt  bekanntlich  durch  cin-n : 
die  Rille  geschobenen  Keil.  Von  den  W:- 
waltungen  in  Elberfeld,  Breslau,  Kwp- 
berg,  Ruhrort  wird  auf  die  Xaelitheile  <i>t- 
ser  Weiche  im  Gegensatz  zu  den  in 
doppelzüngigen  Stellweichen  mit  IV-l-r 
hingewiesen. 

Von  den  Bahnen  Ruhrort  und  Dn«  !' 
sind  m'ucnlings  automatische  Weielnu  <i: 
gebaut  worden,  bei  welchen  di<-  St-'lbu- 
der  Zung«;  vom  Wagen  aus  durch  Nieder- 
drücken von  Rollen  bewirkt  vur»l. 

Als  Weichenmaterial  wird  für  die  i-r- 
fahrenen  und  dem  Verschleiss  am  meiste 
unterworfenen  Theile  möglichst  liart-'^ 
Stahl  der  Vorzug  gegeben! 

Der  Verschleiss  der  Weichen  umlhVrc 
stücke  im  elektrischen  Betriebe  hat  «ks 
als  ein  unerwartet  grosser  hcraus£->' 
so  dass  nicht  genug  empfohlen  wenl -:. 
kann,  auf  vorzügliches  Material,  sitr-rtTiiii^ 
Konstruktion,  Verlegung  und  l"nterhaltu;> 
zu  achten. 

Die  letzte  unserer  Fragen  besetün? 
sich  mit  den  neuesten  Fortschritte«  J-i 
Gleiskreuzungen. 

Wa-s  zunächst  die  Kr»'iizungen  d  - 
Strassenhahnglcisc  mit  den  Vollbahiitflei-t 
anbelangt,  so  sind  in  neuerer  Zeit  in  IV- 
zug  auf  Konstruktionssystem  wesentliciK 
Fortschritte  nicht  zu  verzeichnen:  dngeg- n 
erfolgt  die  Ausführung  viel  sorgtäJUr" 
wie  bisher! 

Das  für  den  Strassenbahnl»etri.h  - 
wünschenswerthe  Einkerben  bezw.  Ein- 
schneiden der  Vollbahuschien»'!!  zur  m  V 
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liehst  sto8sfrcicn  Ucbcrfahrt  des  Rades  der 
Strasscnbahnwagcn  seheint,  wie  das  schon 
für  Aachen,  Hagen.  Hannover,  Augsburg, 
Minden,  Dresden,  Ruhrort  zutrifft,  allmäh- 
lich mehr  zugelassen  zu  werden. 

Vielfach  werden  an  den  Stossenden 
der  Strassenbahnschicnen  vor  den  Schienen 
der  Hauptbahn  Auflaufstücke  eingelegt, 
deren  Oberfläche  mit  der  Vollbahnschieuen- 
Oherkante  bündig  Hegt,  wodurch  die 
Stärke  des  Stosses  beim  Ueberfahren  ver- 
mindert wird. 


tung  und  empHehlt  sich  als  Gegenstand 
des  Studiums  einer  technischen  Kommission 
aus  Mitgliedern  der  Königl.  Eisenbahn- 
direktionen, des  Vereines  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen und  des  Vereines 
Deutscher  Strassenbahn-Verwaltungen,  da- 
mit das  für  die  Allgemeinheit  Beste  fest- 
gelegt und  zur  Einführung  gelangt.  Auch 
wäre  damit  vielleicht  ein  Anfang  zur  Lö- 
sung noch  anderer  Fragen  gegeben,  für 
die  eine  gemeinsame  Bearbeitung  erspriess- 
lich  wäre. 


Wie  sich  des  Weiteren  aus  den  Ant- 
worten ergiebt,  werden  die  Kreuzungen 
mit  den  Vollbahnglcisen  wie  bisher  nach 
verschiedenen  Systemen  konstruirt.  In 
Aachen  werden  beide  Gleise  aus  Vollbahn- 
schienen hergestellt;  in  Hamburg  und  Mül- 
hausen werden  Kreuzungsstücke  aus  Guss- 
stahl verwandt,  in  Leipzig  werden  die 
Rillenschicnen  an  die  Vollbnlingleise  ge- 
stossen  und  befestigt  u.  s.  w. 

Die  Lösung  der  Ue-berkreuzung  der 
Vollbahngleise  durch  die  Strassenbahngleise 
ist,  wie  man  sieht,  schwankend.  Die  Auf- 
gabe ist  aber  für  beide  Parteien,  Vollbahnen 
wie  Strassenbahnen,  von  grössler  Bcdeu- 


Die  Kreuzungen  der  Strussenbahn- 
gleise  untereinander  werden  heute, 
vorzugsweise  aus  den  für  den  Gleisbau 
verwandten  Stahlschienen  zusammenge- 
schnitten: sie  werden  mit  Auflaufstücken 
für  den  Kadflansch  verschen,  die  Rillen 
werden  möglichst  eingeengt. 

Die  Kreuzungen  werden  aut  starken 
Platten  montirt,  und  solide  nach  Art  der 
früher  besprochenen  Schienenunterbettun- 
gen  gelagert.  Die  elektrische  Strassenbahn 
in  Breslau  bearbeitet  die  Kreuzungen  mit 
grösster  Sorgfalt  und  sorgt  durch  Abhobeln 
der  aneinander  stossenden  und  aufeinander 
arbeitenden  Theile  für  einen  vorzüglichen 
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Anschluss.  was  als  Fortschritt  begrüsst  und 
nur  empfohlen  werden  kann. 

Als  neuesten  und  sehr  beachtenswer- 
then  Fortschritt  müssen  wir  das  Vorgeh*  !) 
der  Hamburger  Strassenbahn  erwähnen. 
Seit  Jahresfrist  hat  man  in  Mamburg  die 
Stossstellen  der  Kreuzungen,  anstatt  sie 
mit  Kleineisenzeug  und  Schrauben  zu  be- 
festigen, umgössen.  Die  solcher  Art  her- 
gestellten Kreuzungen  haben  sich  gut  be- 
wahrt. Auch  in  Frankreich  und  Amerika 
hat  man  in  gleicher  Art  die  Kreuzungen 
umgössen.    (Siehe  Abb.  8.) 

Wir  möchten  nicht  unterlassen,  die  Auf- 
merksamkeit auf  »Uesen  anerkenm-nswer 
then  Vorgang  ganz  besonders  hinzulenken. 

M.  II.!  Hiermit  wollen  wir  unsere  Be- 
trachtungen über  das  Ergebnis*  der  Rund- 
frage über  den  Oberbau  schliessen  und 
die  Resultate  noch  einmal  kurz  zusammen- 
fassen: 

Für  die  in  Pflaster  eingebetteten  Gleise 
des  elektrischen  Betriebes  der  Strassen- 
bahnen  im  Innern  der  Städte  gelten  heute: 

1.  als  beste  Schienen  die  schwersten 
breitfüssigen.  zentralen  Druck  auf- 
weisenden Rillensehieneii  und  die 
Wechselstegschiene: 

2.  als  beste  Stossverbindungen  der  Blatt- 
stoss  und  der  Halhstoss.  Beide  ge- 
winnen erheblich  durch  rationelle  Ver- 
wendung von  Fusshisehcii.  Die  Fuss- 
laschen verleihen  auch  dem  Stumpf- 
stoss  höheren  Werth  und  eignen  sich 
vortrefflich  zum  Aufbessern  abge- 
nutzter St0s.se. 

Wenn  die  noch  bestehenden  Be- 
sorgnisse bezüglich  des  umgosse- 
nen  Stusses,  wie  zu  hoffen  ist,  un- 
erheblich sind,  so  gebührt  diesem 
Stoss  der  Vorrang,  sowohl  zur  Auf- 
besserung abgenutzter  Stosse  wie  für 
neue  Gleise,  sofern  es  sich  um  eine 
dauernd  zu  belassende  Gleisinge  und 
grössere  Betriebe  handelt. 

Die  Erfahrungen  über  den  ge- 
schweissten  Stoss  sind  noch  zu  jung, 
um  ein  Unheil  darüber  abzugeben. 

3.  Als  beste  Spurhalter  gelten  die  hoch- 
stehenden Flachcisen,  wenn  sie  so 
konstruirt  und  so  zahlreich  sind,  dass 
sie  die  Spur  genau  sichern  und  «lein 
Kippen  sowie  dem  Schlangeln  der 
Schienen  vorbeugen:  ferner  nach  Ham- 
burger Erfahrungen  die  dort  gebrauch- 
lichen Haehliegenden,  den  Schienen- 
fuss  umspannenden  Spurhalter. 


4.  Als  bestes  Schienenraaterial  gilt  ein 
etwa  70  kg  Festigkeit  f ür  das  tyuadrai- 
millimeter  aufweisender  Schicnen-übl. 
möglichst  homogen,  hart  und  «ü  r- 
standsfähig  gegen  Bruch  und  V*r 
schleiss. 

5.  Gegen  die  Abnutzung  der  Kurv-n. 
Weichen,  Herzstücke.  Kreuzungen 
u.  s.  w..  die  sehr  stark  ist.  ist  r. 
dere  Vorsorge  nöthig  und  sind  \u-\ur< 
Verbesserungen  erforderlich 

6.  Als  beste  Gleisunterbettung  ♦-mj.fi-  !: 
sich: 

a)  für  die  Schienen  in  nicht  Ixt  imr'  -i 
Strassen  eine  fest  eingewalzte  ivk 
läge  mit  Schotterdecke  (»der  iS: 
liehe  Bettung,  deren  Dimcnsi«r>- 
der  Beanspruchung  des  (i>?tär.j.v 
und  der  Beschaffenheit  des  Tut'' 
grundes  anzupassen  sind. 

Im  Nothfalle  ist  die  Rettung  r.' 
ein  Betonfundanient  zu  legen: 

b)  für  betonirte  Strassen  ist  di«  Wkü 
lung  eines  widerstandsfähig 
dauernd  elastischen  Mittels  zwLs  b 
Schiene  und  Beton  wünschenswert 
Auf  eine,  «lie  Schlag«-  aufhebend- 
Stossverbindung  der  Schienet;  iv 
hierbei  der  allergn"isste  Werft:  r. 
legen. 

In  beiden  Fällen  a)  und  K  >• 
für  Trockenhaltung  «h>s  Glei*bene- 
und  b«'sond<-rs  der  Stossstellen  n 
sorgen. 

7.  Den  Schienen  entlang  ist  im  äIIc. 
meinen  QuerpHosterung  der  Lwp- 
pHasterung  vorzuziehen. 

8.  Als  beste  W«'iehen  gelten  die  d  [f 
zungigen  Stellweichen,  wobei  für  >!• 
befahrenen  Theilc  das  widerswii'l- 
fähigste  Material  zu  wählen  und 
leichte  Auswechselung,  soweit  mi' 
lieh,  zu  sehen  ist. 

Auf  Konstruktion.  Verlegnn?.  Ver- 
bindung mit  «l«  n  anstossenden  S.L 
neu  und  auf  die  Unterbettrnig  i- 
grösst«- Sorgfalt  zu  verwenden.  Weiter- 
Verbesserungen  sind  «Iringend  r 
wünscht. 

9.  Für  die  Kreuzungen  zwisclH-nStriw- 
bahnen  und  Hauptbahnen  •-mptift..- 
sich  zwecks  einheitlicher  und  Ff-' 
tischer  Lösung  eine  gemeinsame  to- 
nische Bearbeitung  durch  «Ii«?  ? 
theiiigten. 

Di«>  Kreuzungen  der  Stras>tnM- 
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nen  untereinander  sollen  möglichst 
aus  gleichem  Material  wie  die  Schienen, 
hergestellt  und  an  den  Verbindungs- 
stellen   maschinenmassig  bearbeitet 


und  zusammengefügt  oder  vergossen 
werden.  Bei  Anlagen  in  Beton  ist 
grÖ88tc  Sorgfalt  bei  der  Verlegung  zu 
empfehlen. 


ZiisammciiHtellniig  «ler  in  dem  (ieran'senen  Referate  erwtthnten  Oberbansvsteine 

Deutscher  Straßenbahnen. 

Dir  von  den  einzelnen  Strnaaenbahn- Verwaltungen  erthcilten  Antworten  beziehen  sich  auf  die  nachfolgenden 
Fragen;  die  Nummer  der  Antwort  entspricht  der  Nummer  der  Frage. 

1.  Welch«  Oberbausystem  benutzen  und  bevorzugen  Sie  in  letzter  Zeit  fQr  Ihre  Gleisanlagen? 

2.  Webber  Art  ist  Ihr  rietrieb  und  wie  schwer  sind  die  Waren  ohne  und  mit  Personenlast?  Angabe,  ob  2-  oder 
4ach»ige  Waren. 

3.  Welch«  Art  toii  Stossverbimlung  verwenden  Sie?  (Slumpfstoi».  Halbsto«*,  Blattatoes.) 

4.  Wie  ist  die  Verlaschung  beschaffen?  Haben  Sie  gewöhnliche  Laschen  mit  4  Bolzen  oder  grössere  mit  6  Bolzen» 
Haben  Sie  Fiisalaschen  einseitig  oder  zweiseitig?  Wenn  ja,  wie  Italien  «ich  diene  Fusalasrhen  bewAhrt?  Halten 
Sie  dieselben  gut  für  Verbesserung  alter  Gleise  oder  auch  fOr  neue  Oleiso? 

t.  Ilaben  Sie  Versuche  mit  dem  Kallinchen  Scbienenstoss  gemacht?  Wenn  ja.  haben  Sie  eine  wirkliche  Ver- 
schweissung  des  Schienenstahls  und  des  l'mgussea  konstatirt?  Was  halten  Sie  vont  vergossonen  Stose  in  Bezug  auf 
iIil-  elektrische  Leitungsverinögen  an  Stelle  der  Railbond«?  Ist  da»  l'mgieasen  der  Schienenntösse  tod  Einflus*  auf 
die  Lage  der  Schienen  gewesen?  Sind  die  Schienenatöaae  nach  oben  oder  «eitwArta  ausgewichen?  Wie  verhalten 
»ich  die  Schienen  mit  vergossenen  Stössen  bei  Temperuturwechsel?  flehen  sie  in  die  HShe  oder  weichen  sie  seit- 
wArl»  aus?  Hat  da«  Verfahren  einen  Emtliias  auf  die  Schienen  rfleksichtlich  de»  Betriebe«!'  Befahren  aich  die 
Schienen  bezw.  Stösse  stosafreier?  Hat  in  dieser  Beziehung  gegenüber  den  verlaschten  Stössen  eine  Verbesserung 
oder  eine  Verschlechterung  stattgefunden  oder  ist  ein  Unterschied  nicht  bemerkbar  geworden  ? 

6.  Haben  Sie  naarmann-WechseUtegscbiene  verlegt?  Welche  Erfahrungen  liegen  vor? 

7.  Welcher  Art  sind  die  Querverbindungen.  Spurhalter  oder  Quorsch  wellen?  Was  ist  besser? 

8.  Welches  Material  bevorzugen  Sie?  ai  für  die  Schienen?  b)  für  das  Kleineisenzoug,  Laschen  und  Querverbin- 
dungen u.  a.  w.?  Welche  Erfahrungen  haben  Sie  mit  dem  Material  unter  der  Einwirkung  des  elektrischen  Be- 
triebes gemacht? 

«».  Welche  Veränderungen  im  Profil  der  Schienen  und  in  der  Form  der  Laschen  haben  Sie  eintreten  lassen  beim 
Tebergange  vom  Pferdebelrieb  auf  elektrischen  Betrieb?  Waa  empfehlen  8b».  nachdem  Sie  nunmehr  Erfahrungen 
in  dieser  ßotiebung  gesammelt  haben? 

Kl  Ist  die  Abnutzung  ihrer  Schienen  und  der  übrigen  Oleisetheile  verhAltnissmAasiff  gering  oder  stark?  Haben  ge- 
nauere Meaaungen  Ober  die  Höhe  der  Abnutzung  stattgefunden?  Wenn  ja,  in  welcher  Weise  und  mit  welchem 
intrutnent? 

11.  Wie  haben  Sie  Ihre  Oleiae  bezw.  Schienen  unterbettet?  (Kies,  Rleinschlag,  Packlage.  Beton.)  Handakizxe  der 
L'nterbettung  und  der  Dimensionen,  sowie  der  Betonmischung  erwünscht.  Wie  haben  «ich  diese  Unterbettungen 
bewahrt  und  was  halten  Sie  für  die  Zukunft  davon?  Ist  bezüglich  der  Beton-Unter-  und  l'nibettung  zu  erwarten 
daxs  die  viforirende  Wirkung  der  Schienen  die  unelastische  Betonmasse  anf  die  Dauer  lockert  bezw.  zerstört?  Ist 
Gleiche«  nicht  zu  erwarten  von  den  BelonkunAlen  der  unterirdischen  Stromzuleitung?  Wie  hat  sich  hierbei  die 
l'Hasteniecku  (Asphalt.  Steine  u.  s.  w.)  gehalten?  Hilten  Sie  LAngspflasterung  an  den  Schienen  (sogenannte  Streck- 
schichten)  oder  Querpttasterung  für  besser?  Hat  sich  der  Asphalt  nicht  lAngs  den  Stösseu  und  Oleistheileo,  tbeil- 
weise  unverbesserlich,  zerbröckelt?  Ist  zwischen  Schiene  und  Betonbett  eine  Zwischenunterlage  (z.  B.  Hobt.  As- 
phalt. Filz  u.  a.  w.)  eingelegt?  Von  vornherein  oder  spater  r  Wie  bewAhrt  sich  dieselbe? 

t2.  Weichen.  Welche  Weichenkonstruktionen  bevorzugen  Sie  für  elektrischen  Betrieb  in  der  Neuzeil?  (Weichen 
mit  festen  Zungen,  oder  solch«  mit  einer  beweglichen  Zunge  oder  mit  zwei  beweglichen  Zungen.)  Wie  werden 
die  Weichenzungen  gestellt?  Vom  Führer  des  Wagens,  durch  besondere  Angestellte  oder  durch  welche  Vor- 
kehrung." Welche«  Stellwerk  der  Zungen  bevorzugen  Sie?  Welche  Verbesserungen  an  den  bestehenden  Weichen- 
konstruktinnen  empfehlen  Sie?  Wie  sind  die  automatischen  Weichen  eingerichtet?  Wird  die  Lage  der  beweg- 
lichen Zunge  bezw.  Zungen  durch  Feder  oder  Oegengewicbt  gesichert?  Funktiouirt  der  Apparat  zuverlässig  und 
völlig  betriebssicher?  Wie  hat  er  sich  bewahrt  und  welche  Erfahrungen  mit  den  einzelnen  Theileu  desselben 
liegen  vor.'  Zeichnung  erbeten.  Welchem  Material  für  Weichen  geben  Sie  den  Vorzog?  Wie  unterstützen  und 
Unterbetten  Sie  die  Weichen?   (Durchgehende  Platten,  Querplatten  u.  s.  w.) 

13.  Kreuzungen.  Welche  Art  von  Kreuzungen  verwenden  Sie  in  neuerer  Zeit:  1.  zwischen  Ihren  Gleisen  und  den 
Vollbahngleisen?  2.  zwischen  Ihren  Gleisen  untereinander?  Welche  Aenderungen  und  Verbesserungen  haben  Sie 
an  Ihren  Kreuzungen  eingeführt?  nahen  Sie  nach  Falk'schem  Vorgang  kleinere  oder  grössere  Theile  der  Kreu- 
zungen zusammengegossen  ?  Wie  unterstützen  und  Unterbetten  Sie  Ihre  Kreuzungen :  a)  in  gewöhnlichem 
Pflaster  ?  b)  in  Bctooptia-ter  ? 

1.  «•rosa«  Berllwer  Mtra*mrt>.bahn.  mischtcr  Betrieb  (Akkumulatoren  und  Oberleitung). 

2achsige    Wagen    für   Obcrleitungslinieii,  4ach«igo 

1.  Killenschieuen  Phönix-Profil  Berlin  (14  i>.  Wagen  für  gemischten  Betrieb,  erster.-.  Gewicht: 
Iii  geringem  l'mfnnge  Haarmann  lk.ppeh.tei!-  |,,r  7.5  t.  besetzt  10.88  t,  letztere.  (J.wicbt:  leer 
Bliittstnsaoh.rliau  Profil  Berlin.  t   besetzt  16,0  t. 

2.  Ist  in  l"  in  Wandlung  von  Pferd.-  auf  el.-k-  3.  1.  Stumpfst.»**  mit  FHlk-l'iiigie.saiiug.  2.  Jhilb- 
triscli.  n    Metrie!,    (»griffen.     Oberleitung    und    ge-      stoas  3.  Hnnmiatinbtntt.atoav 
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4.  Die  Schienenstössc  Kind  auf»  kräftigste  mit 
80  rai  langen  Laschen  untl  6  Holxen  verlascht. 
Fusslaschcn  resp.  Klemmlaschen  sind  einseitig  und 
zweiseitig  versuchsweise  verwendet  und  sind  als 
eine  Verbesserung  der  Schie  nciistosskoustmktion  bei 
alten  und  neuen  (1  leinen  zu  errichten. 

5.  Die  Falk-Umgi«-s*ung  ist  im  grossen  Umfang, 
bei  ca.  6000  Schicnenstössen  bei  allen  und  neuen 
Oleisen,  seit  Winter  1897/98  atiBg«-fiihrt.  Eine  V«-r- 
Rchweissung  resp.  feste  unlösliche  Verbindung  des 
(iusses  mit  der  Schiene  ist  am  Srliicnenfuss  fest- 
stellt. Uns  elektrische  I.eitungsvermögen  ist  wohl 
zweifellos  vorzüglich.  Beim  Umgiesseii  der  alten  ab- 
gcutitztcn  Schicncngli-ixi-  sind  die  Schicncnenden  bei 
schiefein  Stoss  seitlich  ausgewichen.  I>ei  Stunipf*töss 
in  die  Höhe  gegangen.  Hei  Tempcraturwcchsel  ist 
bis  jetzt  bei  dem  milden  Winter  ein  merkbarer  Kiu- 
fluss  auf  die  Lage  der  (Heise.  Ausdehnung.  Zusam- 
inenziehung  nicht  beobachtet  worden.  Das  Zerreissen 
der  Schienen  war  stet»  direkte  F«dge  der  Umgiessung, 
nach  welcher  sich  die  Schienenstrange  zusammen- 
ziehen. Bei  alten  («leiseii  war  eine  Besserung  im 
Betriebe  nicht  bemerkbar.  Die  Stösse  lagen  fest, 
schlugen  aber  bei  elektrischem  Betriebe  nach  wie 
vor.  Bei  Neubau  der  (Heise  und  Freigabe  der  Aus- 
dehnung und  ZtiMiiimeiiziehung  ist  ein  geräusch- 
lose« Befahren  bis  jetzt  erzielt  worden,  und  ist  ein 
solches  auch  weiter  zu  erhoffen,  so  das*  hier  der 
Falkstoss  sich  allen  anderen  Konstruktionen  als 
überlegen  zeigen  dürfte. 

6.  Wir  haben  Haarmaiiii'srhe  Wechselschienen 
in  neuerer  Zeit  in  verhältnissmiissig  geringem  Um- 
fange  verwendet.  Die  Resultate  scheinen  gute 
zu  sein.  Ein  abschliessendes  Unheil  liegt  noch 
nicht  vor. 

7.  Spurhalter.  yuerschwcllen  sind  hier  nicht 
gestattet. 

8.  «I  Siemens-Martinstahl  und  Bessemer  Stahl. 
Phönixstnhl  .  b)  desgl.  für  Laschen  .  Spurhalter, 
Schraube«.  Bolzen  bestes  Eisen.  Das  gewählte  Ma- 
terial von  65  -70  kg  Festigkeit  scheint  sich  recht 
gut  zu  bewähren,  soweit  dies  z.  Z.  schon  zu  über- 
sehen ist. 

9.  Die  Hillenschieue  wurde  mit  zentralem  Druck 
konstruirl  der  Halbstoss  verlängert.  Empfehlen 
Halbstoss  oder  Blnttstuss.  auch  wenn  der  Falk  sehe 
Stoss  sich  weiter  bewahrt.  Hei  Neubauten  und 
überall  da.  wo  Ausdehnung  und  Zusainmenziehung 
der  Schienen  ermöglicht  ist.  nur  Falkstoss. 

10.  Nach  bisheriger  Beobachtuug  ist  die  Schieiien- 
abnutzung  normal,  auch  l>ei  elektrischem  Betrieb, 
der  nur  die  SchicneiistÖ8.«c  aussergewöhnlich  stark, 
im  Verhiiltniss  zum  Pferdebetrieb  mitnimmt.  Die 
Abnutzungen   werden  durch  (üpsahgnsse  ermittelt. 

11.  Im  Pflaster  auf  SteiiiHchlagfiindnment  und 
Kies  verlegt;  bei  prov.  Pflaster  ohne  Fundament  mit 
Zementmörtel  unterstopft.  Die  Unterbettungen  bei 
Asphalt  auf  He  tonfundament  haben  bei  sorgfaltig 
ausgeführter  Halbstosskonstruktion  liberall  gut  ge- 
halten. Das  nachtheilige  Vibriren  der  Schienen 
wird  durch  den  Halbstoss  oder  auch  Falkstoss  be- 
seitigt, wenn  die  Konstruktion  aufs  Beste  und  Sorg- 
fältigste ausgeführt  wird.  Nur  bei  in  wenigen  Nacht- 
stunden ausgeführten  (ileisanswechseluugeii  hat  sieh 
der  Asphalt  streckenweise  längs  der  Schienen  ge- 
lockert, da  die  Strange  im  nassen  Beton  wieder  be- 
fahren werden  iniiisti-ii  und  Nothgleise  bei  4ach»ige)i 
Wagen  nicht  benutzbar  sind.  Halten  IJuigspflastc- 
rung  bei  Steinpflaster  nicht  empfehlenswert!).  Hei 
ver»chiedetten   in  der  Asphaltirung  verlegten  Probe- 


strecken  wurden  Filz  und  A»ph«ltiinterU;ot 
sucht.    Irgend  ein  Vortheil  dieser  Banan  Ii«;  »j.-i, 
nicht  bemerk!  ich  gemacht. 

12.  Im  allgemeinen  sind  Weichen  mit  2  heim- 
lichen Zungen  nach  dem  verbesserten  Im-ncrlswvx 
und  Weichen  System  Heinrich  Müller  pr«!w»fi. 
eingeführt.  Beide  System«-  halten  schwere  kriftic- 
Zungen  und  ist  das  Ausleiern  des  Drehbolzra»  wr- 
mieden.  Die  Weich«-  n  werden  nur  an  b»-*on»i«r. 
frettuenten  Stellen  von  Wcirh«-n*t«'lleni.  son»t  iaim-r 
vom  Fuhrer  gestellt.  Automatische  Weick-n  hk 
uicht  in  Cebrauch  für  elektrischen  Betrüb.  1- 
Weichen  sind  genau  in  «lerselben  Weis«'  utitrrhrtv: 
wie  die  Schienenstränge.  Durch  Anwendn«  d- 
Halbstosses  ist  auch  hier  eine  ruhig«-  \*g*  <)•• 
Wcichstückc  erzi«-lt.  Die  Weicheu  sind  mit  \-r 
meidung  dcrtnissstücke  aus  Stahlsrhieucu  ziivmiu." 
geschnitten. 

13.  ad  1  und  2.  Ks  Werden  nur  au>  Vi:.l 
schienen  zusaininengeschnitteue  Kreuzungen  i-: 
wendet.  Auch  hier  ist  durch  HathstosskoiiMrufcti* 
ein  festes  Lagern  der  Kreuzungsstiickc  erreicht 
durch  Einlegen  von  Stahlkeile  n  ein  ruhige*  DarrL- 
fahren  «lerselben  ermöglicht.  Falkstoss  L«t  njriii 
verwendet.  Die  Unterltettung  erfolgt  i 
Weise  wie  bei  den  Schii-iicnsträngcn. 


*. 


1.  Haarmann  Profil  47  F  III. 

2.  1.  Akkumulatore »betrieb 


Betrieh,  ad  1.  4achsige  Wagen  leer  17  4  mit  Per- 
sonen 20.6  t:  ad  2.  2arhsige  Wagen  h-er  116  '=>•• 
Personen  14.0  t. 

3.  Hlattstos». 

4.  Laschen  600  mm  laug  mit  6  Bolzen. 

5.  Nein. 

6.  Ja.  bewährt  sich  gut. 

7.  Spurhalter. 

8.  ad  a)  Bessemerstahl:  ad  b)  f,  KIcukivm:;",. 
und  Querverbindungen  Eisen;  für  loschen  N*ii- 
Material  ist  durchaus  gleichmässig  und  3 tt  >•* 
schleiss  nicht  bemerkbar:  Sehienenbriirh.-  inwl 
reissungen  infidge  fehlerhaften  Material«  sind  h;«'»-: 
nicht  beolMchtet  worden. 

9.  Der  Stumpfst«)»*  Profil  35  h  1  hat  *i<-ti  i* 
den  schweren  Akkumulatoren«  agen  als  nicht  »jH-f 
»tandsfähig  genug  bewährt;  «-mpfehlen  den  ItUtl<V<« 

10.  Die  Abnutzung  ist  vj-rhältnissmäv-i!,»  srlir :  - 
ring.  Messungen  fanden  mittel*,  (•ypsahdrurk  durrV 
das  betr.  Walzwerk  statt. 

11.  In  gewöhnlichem  Pflaster  mit  Kies  *.-.t.s>f: 
in  definitivem  Pflaster  (mit  A  usgussuia>s0  n*p 
nient  verg«is*en)  mit  einer  Mischung  von  Ki<->  r.''- 
t'ouent  g«-stopft.  Mischung  1  .3.  Im  Beton  mit  '  ~ 
m«-nt  mler  Bitumen  untergossen  n-»p.  mit  '-irrt 
Mischung  von  Kies  und  tVnient  (1  : 3)  K«-sli>i>fr.  I1' 
l'ntcrbeUiuigen  haben  sich  gut  bewährt.  IVjia 
Hctonumbcttuug  hat  sich  stellenweise  die  K-k- 
■  uasse  gelockert  tmil  ist  die  l'nterstopfune  dun-b 
«las  eindringende  Wasser  zerstört  worden.  1'»  ,,|L 
Anschluss  des  Asphalts  an  «lie  Schienen  nicht  »i«'')'1' 
zu  erreichen  ist.  dringt  das  Wasser  an  den  Sritt 
der  Schienen  hinein  und  gelangt  durch  »lif  »ibriret»*!' 
Wirkung  der  Schienen  unter  dieselben.  Her  \<?^'< 
wird  längs  den  Stösseu  und  (.leiMheil.n  m. Ww  <" 
z«-rstört.    Halten  Langspflnstemng  für  iH-svr 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zunt«1«  w,r" 
den  vom  Kondukteur  gestellt.   Gekuppelt«-  7-<lI{': 
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pflaster  sind  die  Steine  in  f'ement  vcrschlcnnnt : 
Unterbettung  ist  in  Beton  1  6=170  min  hoch  aus- 
geführt: die  Schienen  sind  initerstopft  mit  Asphalt. 
Sind  überzeugt,  dass  diese  Befestigungsnrt  sich  be- 
währen wird.  Die  vibrirendc  Wirkung  der  Schienen 
ist  dur«'h  di»-  Asphaltunterlage  aufgehoben  und  diis 
Wnwit'r  kann  nirlit  mehr  zerstörend  unter  dem 
Schicnenfuss  wirken.  Halten  LHngspflnsterung  für 
Ih'hwt,  hierbei  lassen  sich  die  Steine  leichter  aus- 
wechseln. 

t'2.  Weichen  mit  /.«ei  beweglichen  Zungen. 
Die  Weichen  werden  einerseits  durch  den  Führer, 
andererseits«  (Weichen  mit  Stcllwerk-tiegcngewicht) 
durch  den  Schaffner  Restellt.  L-tztere  sind  der 
grösseren  Betriebssicherheit  wegen  zu  empfehlen. 

13.  ad  1.  Die  Kreuzungen  werden  derart  herge- 
stellt, dass  dieselben  sich  in  Folge  Wundern  der 
\  olllmhnglcisc    nicht    verschieden    können;  fenier 


mit  Gegengewicht.  Automatische  Weichen  nicht 
in  Gebrauch.  Der  Apparat  funktioiiirt  zuverlässig 
und  völlig  betriebssicher  und  hat  sich  gut 
bewährt.  Die  Weichen  werden  unterstopft  resp. 
untergossen  wie  die  (Heise. 

13.  «d  1.  kommt  nicht  vor;  ad  2.  hei  einfachen 
Ueberschiiitten  Winkelvcrlaschung;  hei  komplizirten 
Anlagen  gegossene  Kreuzungsstücke.  Die  Kreuzungen 
werden  im  gewöhnlichen  Iflnstcr  mit  Kien  unter- 
stopft; im  Betonpflaster  theils  mit  Bitumen  unter- 
gossen. theils  mit  einer  Mischung  von  Kies  und  O- 
ment  gestopft  resp.  mit  Cement  untergossen. 


1.  Wechselstegschiene:  Ilaarmann  47  f. 

2.  Theils  Akkumulatoren-  theils  Oberleitungs- 
betrieh,  leer;  8.  10  bis  16  t  (Personenzahl  30  bis  40 
per  Wagen).    Alle  Wagen  sind  2achsig. 

3.  Blattstoss. 

4.  Seit    Kurzem    zweiseitige    Fusslaschen  bei 
System  Phönix  14a;  es  ist  fraglich,  ob  diese  Ver- 
laschung  sich  bewährt,  da  ein  ziemlich  starker  Ver- 
srhleiss  am  Kopf  und  Fuss  der  I^asrhcnanlage  statt-  : 
gefunden  hat.    Uei  Neuanlageu  ist  Hlattstoss  durch-  I 
aus  zu  empfehlen. 

5.  Nein. 

6.  Ja.  hat  sich  den  anderen  Systemen  gegenüber  1 
ganz  vorzüglich  iHrwährt.   Der  Verschleiss  ist  ge- 
ringer wie  bei  anderen  Systemen,  von  den  Unter- 
haltungskosten ist  das  (ileiche  zu  sagen. 

7.  Querverbindungen  ans  Klacheisen  mit  ange- 
schweissten  Winkeln.  Querschwellen  sind  zu  ver- 
werfen, da  die  Schienen  mit  breiten  Füssen  direkt 
auf  der  Bettung  ruhen. 

8.  s)  Bessemer  Stahl;  b)  Flusseisen. 

9.  Ilaarmann  Wechselstegschiene  seit  1895  an 
Stelle  Phönix -Stumpfstos*.  Phönix  Schmidt  scher 
Stoss  etc.  verlegt. 

10.  Genaue  Messungen  mit  einem  Profilographen 
ergaben:  Phönix-Gleis.  Stuinpfstoss  nach  rund  5jäh- 
riger  Betriebsdauer  5  bis  6  mm  Verschleiss;  Haar- 
tuunu  Wechselstegschiene  47  f  nach  rund  4jühriger 
Betriebsdauer  1  bis  1.5  min  Verschleiss.  Die  Ab- 
nutzungen der  Kreuzungen  und  Weichen  der  beiden 
Systeme  sind  ungefähr  gleichwertig  des  Verschleisscs 
der  Schienen. 

11.  In  Stampfasphalt  mit  Beton  1:6  =  170  mm 
hoch  uuterbettet  und  mit  Beton  1:7  =  140mm  hoch 
umbettet,  wobei  die  Schienen  selbst  mit  Asphalt 
umhüllt  sind  ,  der  Schienenhohlraum  ist  auf  %  mit 
fenient   und   Sand   (I  :  3i   ausgegossen.     In   I  Insult - 


dass  die  Vollbalmschienen  uucingcschnittcn  bleil>en. 
ad  2.  Die  Kreuzungen  und  Herzstücke  werden  mit 
Auflauf  versehen  und  zwur  so,  dass  Kndflunsch  und 
Spurkranz  zusammen  tragen.  Letzteres  hat  sich 
ganz  bedeutend  bewährt  und  sind  die  besten  Resul- 
tate zu  verzeichnen.  Die  l'uterbettung  ist  gleich 
den  Schienen. 

4.  M Aachener  Trauhnhn. 

1.  Phönix  Hillenschienen. 

2.  2achHige  Wageu:  leer  5'/, .  besetzt  7'/«t:  4- 
achsige  Wagen:  leer  8,  besetzt  11'/tU 

3.  Stumpfst»*«. 

4.  Fusxlaschen  auch  FlUgellaschen  genannt,  be- 
währen sich  gut  beim  neuen  Gleise  wie  auch  beim 
alten  Hartwich-Gleise. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurstangen. 

8.  Schienen  und  Laschen  aus  Bessemcr  Stahl, 
sonst  Flusseisen. 

9.  Fusslaschen  an  den  alten  Hartwich-  und  den 
neuen  Phönix  -  Schienen.  Empfehlen  Phönix- 
Schienen. 

10.  Die  Abnutzung  ist  gering.  Messungen  haben 
keine  stattgefunden!. 

11.  Unterbette!  mit  Kies;  bei  Holzpflaster  mit 
15  ein  starker  Betonunterlage  (1  Theil  Portland- 
f 'einen t.  2  Theile  Sand  und  6  Theile  Kies)  hat  sich 
gut  bewährt.  Kmpfehlen  rVuerpflssterung.  Asphalt 
befindet  sich  nicht  direkt  neben  den  Schienen,  son- 
dern neben  zwischenliegendem  (iranitpHaster.  und 
erheischt  der  l  nterlialt  wegen  beständigen  Ab- 
bröckelus  und  Abfahrens  grosse  Unkosten. 

12.  Aus  Schienen  zusiimmengeschnittene  Weichen 
mit  2  Zungen.  Die  Weichen  werden  gestellt,  theils 
durch  Wagenführer,  theils  durch  Schaffner,  bei 
starkem  Verkehr  durch  Schieuenputzerinnen :  sie 
sind  mit  Kies  uuterbettet. 

13.  ad  2.  von  Phöuixschieneu  zusammenge- 
schuittenc  und  mit  in  der  Längsrichtung  der  ganzen 
Schienen  angebrachten  300  mm  breiten  und  18  mm 
starken  Kisenplatten  versehen. 


1.  Bisher  Phönix  14c.  Halhstoss  und  lösche 
mit  6  Holzen,  seit  18%  dasselbe  Profil  mit  Fuss- 
lasche, seit  1896  dasselbe  Profil  mit  doppelgekröpften 
Irschen,  jedoch  mit  Stumpfstoss. 

2.  Elektrischer  Betrieb.  Akkuniulatoreuwageii; 
leer  9.0.  besetzt  12  t.  Motorwagen:  leer  7.0.  besetzt 
tO  t.   Alles  2achsige  Wagen. 

3.  Stumpfstoss, 

4.  Phönix  14c  mit  Halbstoss  erwies  sich  für 
den  schweren  Betrieb  als  unzureichend ,  da  nach 
kurzer  Zeit  trotz  Halhstoss  ilie  Schläge  an  den 
Stössen'  fühlbar  wurden.  Zur  stabileren  Ausgestal- 
tung der  Verbindung  benutzten  wir  dann  die  Fuss- 
lasche,  wobei  bessere  Resultate  erzielt  wurden.  Bei 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  machte  sich 
aber  auch  eine  Verbesserung  der  Stösse  an  dem  be- 
reits verlegten  Profil  Phönix  ^14a  mit  Stumpfstoss 
und  6löcheriger  Ijischc  nöthig.  Hierbei  wurde  die 
doppelseitige  Fusslasclie  mit  keilförmiger  L'nterlags- 
platte  verwandt.  Die  Resultate  hiermit  waren  aus- 
gezeichnet und  wird  dieses  System  auch  bei  Neu- 
bauten verwandt.  Dasselbe  bat  den  Vortheil  das« 
alte  abgenutzte  Stös»e  durch  Heben  und  Verfeilen 
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wieder  vollständig  gerade  itemacht  werden  können. 
Von  dem  Schriiidt'sclien  Hnlbgtos*  wurde  deshalb 
HbgeiranKcn.  weil  derselbe  du«  Schinken  der  Stosse 
nicht  verhindert,  indem  vidi  bei  demselben  an  Stelle 
do»  früheren  einen  Schlages  3  kleine  Schlüte  bilden. 

5.  Nein. 

6.  Seit  etwa  t  Jahr  versuchsweise  uuf  einer 
Strecke  von  1700  in.  KrfahrnnKen  lii-gen  norh 
keim-  vor. 

7.  Spurhalter  ans  Klochcisen  65  X  10.  hölzerne 
l^ucrschwellcii  sind  vollständig  ausreichend. 

8.  ad  a)  Thomasstahl  mit  60-70  ks  Kostiitkcit: 
nd  h)  Walzeisen.  Die  Abnutzung  der  Schienen  ist 
massig,  nur  int  auf  gute  Stossverhindiuig  zu  sehen. 
In  viclbefahrcncn  Kurven  ist  die  SchicncnabiiutziinR 
anfallt;*  eine  kurze  Zeit  stark,  dann  tritt  auf  lanitr 
Zeit  keine  oder  nur  Kunz  KcrinK«'  Abnutzung  ein, 
welche  dann  nach  3-6.Iabren  lancsam  fortschreitet. 

9.  Von  Ciiinsdorfer  Schienen  auf  Lnnunchwellcn 
mit  Kram|ien  befestigt  auf  Phönix  14c.  Kin  l'rotil 
mit  geringercin  .Widerstandsmoment  als  dieses  fiir 
elektrischen  Betrieb  ist  nicht  zu  empfehlen. 

10.  Nach  der  Dichte  de«  Verkehr»  und  dem 
fJewichte  du  Wunen  ist  die  Ahnutzunc  auf  einzelnen 
Strecken  grösser  als  auf  andern,  im  Allgemeinen  ist 
sie  niittelmassiR.  Xur  (I\  psabdriieke  haben  zur 
Vcrglcielning  über  die  Abnutzungen  tredient.  Nach 
den  vorliegenden  Erfahrungen  dürfte  der  neue  Oher- 
baii  dem  schweren  elektrischen  Betrieb  15  bis  18 
Jahre  bei  unter  rutcrhaltung  dienen. 

11.  Mit  Beton  Ii    8)  uiitcrbettct.    Ziir  Abschwii- 
chung  der  Vibrationen  liegen  alle  10  m  drei  Stück 
Qlierschwelleu     aus    Holz    unter    dem    kleine.    Im  . 
Aophalt     kommen     an     Stelle    der    <iucrscliw eilen  I 
auf  der  ganzen  Länge  Asphaltzicgcl  von  4  cm  Stärke.  I 
Beide  Arten  haben  sich  gut  bewährt.    Kine  Ixickc- 
rung  der  Betoumnssc  wurde  bis  jetzt   nicht  beob- 
achtet.   L  eber  Bctoukannlc  der  unterirdischen  Zu- 
leitung liegen  keine  ausschlaggebenden  Erfahrungen 
vor.     Halten  Qiicrptliistcrung  für  (besser.    An  den  , 
Stiissen  tritt  in  A*phalt«trn*scu  i'ine  Abhröckelung 
der  Asphaltdecke  ein. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen,  die  theils 
vom  Schaffner  oder   \on   besonderem  [Signalwiirter  1 
bedient  werden.     Automatische   Weichen  nicht  im 
(Gebrauch.      Das      Weichenmaterial      besteht  aus 

T  honiasstiihl.  nur  die  Zunge  aus  Bessemerstahl. 
Die  Weichin  Helfen  auf  2  (jueptchwellen  und 
werden  Konst  wie  das  (Hei*  beton irt. 

13.  ad  1.  Winkel  laschen  aus  starkem  Kliieh- 
eisen.  ad  2.  I-Hscheneisen  gleich  der  Lasche.  Die 
entsprechend  gebogenen  Luschen  [werden  mit  der 
Schiene-  und  tiegenlaschc  durch  Marke  Bolzen  ver- 
bunden. In  neuerer  Zeit  werden  unter  die  Kreuzungen 
Marke  Bleehpbitten  gelegt,  die  auf  einem  ca.  15  cm 
starken  Betmiklotz  ruhen. 

Aarlirnrr  Kleinbahn. 

1.  Phönix  l'rotil  14. 

2.  Eingleisig.  10  M  muten- Verkehr,  theilweise 
mit  Anhäiigcwiigcn.  2ach-ige  Motorwagen:  leer  7.0, 
besetzt  90  t.  4aclisigr  Motorwagen  ;  leer  12.0  t.  be- 
setzt 14.5  t. 

3.  Halb«tos«fii&sbischen  und  Stiiinpt'stoss  mit 
Kiissbisrhen. 

4.  Einseitige  Fiissliischen  mit  6  Bolzen.  Für 
alle  Falle  gut  und  nusreichelid.  Durch  einseitige 
Fiisslascbeii  .  bei  gleichzeitiger  Kutfernniiit  der 
I.iirkeu  durch  Zusammenziehen   der  Schienen  oder 


Einsetzen  von  Schicnennbsrhnitten.  wurde  web t Ir- 
lich der  Stumpfstoss  verbessert. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  6  Spurhalter  auf  10  in  breitfussiitcn  Rill".- 
schienen.  Kin  Versuch  mit  einem  fcvr«»vr 
Schwellelirahmen  hat  sich  bin  jetzt  Ix-währt 

8.  ad  a)  Thomasstahl  von  über  70  kg  Fesiijto. 
ad  b)  Flusseiseu  von  über  40  kg  Festigkeit. 

9.  Statt  Büsinggleis  w  urde  neue»  Uit]ei<«-hi.'i^ 
Kleis.  Profil  25.  mit  Stumpfstoss  verlest.  Kniff-» 
möglichst  schwere  Schienen  mit  Hille  von  tnirnie-VM 
40  mm  Tiefe.  30  mm  Breite,  Fusslasrhcn  o,:- 1 
Schrauben,  beim  Verlegen  keine  Warna -'.iicifl 
lassen. 

10.  Abnutzung  im  Allgemeinen  nicht  berfeaid-i 
jedoch  an  den  Stumpfstöss>-n  merklicher. 

11.  Bei  Billinschietieu  unter  dem  Schiewct'i- 
2  mal  30  X  20  cm  Kies  oder  Kleinschta;  Lei  f-- 
nirten  Strassen  2  mal  30X15  cm  Cemeut-H-i.« 
1 1  7).  Alle  l'ntcrbettuugen  mit  Ausnahme  i|r*  lirt.«1 
waren  zufrii-dcnstellcnd.  Durch  Beton  wird  b>r~ 
Fahren  hervorgerufen  und  der  Stoss  sliirk'  r  P:hl;-c 
Kemacht.  Durch  Vibrationen  und  dilrrlinirk'-n 
Wasser  an  den  Stossfugen  u.  s.  w.  «ird  der 
allmählich  zerstört.  Reparaturen  »ind  ki^t«;.ir| ; 
Es  dürfte  sich  eher  eine  Asphalt-Tin-  ur.d  W 
gicssung  und  Asphaltbetonuiiterbettunc  eDipf-hV 
da  dieselbe  mehr  isolirend  und  elastischi-r  v.rfc 
Halten  bei  HolzprlHster  Liingsprlasteniiig  bei  Uph.'v 
und  Steinpflaster:  (^ucrprlasteriing  fiir  he»s»r.  [*■• 
den  Schienen  zunächst  liegenden  Platten  sind  »' 
den  Scbienen  bündig  zu  setzen. 

12.  F'iir  Stellweichen  zw-eizungige  SrliKüt 
weichen.  Fiir  automatische  Weichen  einiuo:^ 
Weichen,  bei  denen  die  lose  Zunge  bei  der  l»b-1 
aus  der  Weiche  im  rechten  Strang  liegen  mu-» 
mit  die  |nse  Zuiuje  aufgeschnitten  j^-duch  M'  >>c 
fahren  wird.  Stellweichen  werden  vom  lubnr 
ilurch  1.5  m  Innte  Stelleisen  vom  Perron  uns 
Kmpfehlenswerth  sind  mindestens  50  nun  lioh«- /.ü/j-; 
Kowii>  Kinschränkunu  der  Fiilirrilleiibreit>»  in  >:< 
Herzstücken  und  festen  Zunifeiistiickeii.  d»inii'i"?n 
überfahrende  Lücke  möglichst  klein  wird 
matischen  Weichen  »ind  Federn  besser  als  <  »■*>  i'1' 
weil  dadurch  ein  sanfterer  <»anu  erzielt  »inl  llK 
Zunireu  und  Herzstücke  aus  Schienen  mrd'- 
auf  vollständii:  durcliKehenden  I'lnttrn  nmntir:  ..f! 
mit  5  Spurllaltern  versehen,  l'nterbettuns  iv 
iibrijteiileis.  K*  empfiehlt  sieb.  Kntw:-issentlii4-''" 
vor  den  Weichen  anzubrincen. 

13.  ad  1.  In  beiden  !•  leisen  Staatslmlmi'rvti 
mit  Zwanirsschieneii.  walass  die  Kahrrillc  im  J,-r»,','! 
(ileis  45  nun  betraut.  KinkerbunK  im  StJUt«l»ilc 
«leis  30  X  20  mm.  An  den  Krcuzun>;*punkten  vib! 
sperrstückc  und  starke  Winkellnschen  sowie  durrf 
Kehende  Platten,  welche  von  t^iirrsrliwellen  getrw" 
»  erden,  ad  2.  DurcIlKehende  Platten,  stiirke  W 
lie-chen.    KiesuuterbottuiiK  auf  BetoiifmiiUm. 

7.  HtHdIUrhr  NtranMeabuhn  Krmnkfun  * 

1.  Haarmanii  47  f. 

2.  Pferde-  und  elektrischer  Betrieb  2»rj-u' 
Wa«en.    Elektrische  WiiKen  leer:  9  t 

3.  Blattstoss. 

4.  Grössere  Irschen  mit  6  Bolz.  n.  Fn"l»^1' 
nicht  verwendet. 

5.  Nein. 
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6.  Ja.  hat  wirb  gut  gehalten,  da  elektischer  Be- 
trieb noch  jung,  ist  positives  Unheil  nicht  möglich. 

7.  Spurlinlter. 

8.  Bcsscmcr  Stuhl. 

9.  Keine. 

10.  Betrieb  zu  neu.  daher  keim-  Erfahrungen. 

11.  I>ie  Hlten  (•leise  ohne  l'nterbettung,  mit  Kies 
gestopft.  Die  neuen  («IciNe  auf  Packlage  verlegt 
und  mit  grobem  Kies  gestopft.  I'ntcrstopfen  mit 
Beton  nnf  Packlage  wegen  Verpackungen  ih  r  Pack- 
lage iiikI  der  erhöhten  Resonanz  Her  Wagenkasten 
verlassen. 

12.  W  eichen  mit  2  beweglichen  Zungen.  Wcr- 
flen  durch  Weichensteller  gestellt.  Sollen  später 
vom  Wasen  aus  gestellt  werden.  Die  Lage  der  Zun- 
gen wird  «Iure  Ii  Gegengewicht  festgehalten.  Die 
Weichen  haben  au  der  Wurzel,  wo  die  Schiene  an- 
schliesst.  eine  schmiedeeiserne  rntcrlagsplattc, 
welch.'  mit  Kleiiimpliittcheu  festgehalten  wird. 

13.  ad  2.  Hei  KreuzuiiKen  hin  ca.  60 — 70''  sind 
dieselben  von  Schienen  zusammcngcschnittcn.  Die- 
sellren  werden  auch  durch  schmiedeeiserne  Platten 
unterstützt. 


M.  Tt-amwuya  if  Inhausen. 

Hnnruiann  Wechsclstegvcrblattoberhau. 
2  achsige  Motorwagen:  leer  60.  besetzt  8,4  t. 
HIattstos*. 

Laschen  mit  6  Bolzen. 
Nein. 

.In  weit  4  Jahn-n  mit  bestem '  Erfolg.  Der 
20  km   Linge  verlebte  <  >herhnu  hat  bisher 


3. 
4. 

5. 
6. 

auf  ca. 
keiner! 
fest,  ei 
zeluer 
fahrt  s 

7.  Spurlinlter  mit  je  2 
heiden    Knden.   die  geeignet 


rnbahn 

1.  Hörde  Rillcn«chicnen  29a.  Ilaanuanii  47  f 
(letzterer  auf  Linien  mit  schweren  Betriebsmitteln). 

2.  Elektrischer  lief  rieh  mit  2achsigcn  Motor- 
und  Anhänge»  agen :  kleine  Motorwagen  :  leer  8,5 
besetzt  10.75  t.  grosse  Motorwagen:  leer  11,5.  he- 
setzt  14.35  t. 

3.  ilnlhstoss  her.w.  Blattstoss. 

4.  LntiKc  loschen  mit  6  Kölzen. 

5.  Nein. 

6.  Ja.  die  Hannnann  sehe  WechseUtei;scliien« 
Infricdigt  alle  Ansprüche  auch  bei  schwerem  Ver- 
kehr; derSto.ss  hält  sich  besser  als  der  Schmidt  sehe 
Kalhstoss  hei  leichterem  Verkehr. 

7.  Spurlinlter  aus  Flarheisen.  Eiserne  (}uer- 
schwelleu  ausnahmsweise  in  einer  auf  eigenem 
Hahnkürper  liegenden  Krümmung  vou  50  in  Halb- 
messer zur  Vermehrung  der  Reibung  zwischen 
Schienen  und  Sehotterbettung  verwendet. 

8.  Für  Schienen  und  Laschen  :  Siemens-Martin- 
und  Bcssemcr  Stahl .  für  Kleineisenzcug  etc. :  Fluss- 
eisen.   ErfahruiiRen  liegen  noch  nicht  vor. 

9.  Haannann'srhc  Zwilliugsschicncu  (110  his 
115  mm  hoch)  gegen  Iliinle  und  Hannnann  47  f  aus- 
gewechselt. 

10.  Keine  ausreichenden  Erfahrungen. 

11.  («leise  mit    unter    den«    ganzen  Bahnkör 


ei  Nacharbeiten  erfordert.     Die  Stösse 
ne  Lockerung  derselben  «der  auch  nur 
Miitterschrauhen   ist   nicht  festgestellt, 
ich  sehr  ruhig  und  ntigeiiehm. 


siutl 
ein- 
Bc- 


schraubholzen  au  den 
sind,  die  Schienen  in 
richtiger  Lage  zu  halten.  Die  Enden  sind  nicht 
umgebogen,  sondern  bestehen  ans  nngeschweissten 
Winkeleisen,  eine  Anordnung,  die  empfchlcns- 
werth  ist. 

8.  ad  al  IL  ssemer  Stahl  mit  65—70  kg  Festig- 
keit, hat  dem  elektrischen  wie  auch  Lokomoih -Be- 
trieb «iiiter-'  gut  widerstanden. 

9.  — . 

10.  Die  Abnutzung  ist  sehr  gering  kaum  uiess- 
bar  gewesen,  Genaue  Messungen  haben  nicht  statt- 
gefunden. 

11.  rnterbettung  im  Allgemeinen  grober  Kies 
(15  25  cm  stark!,  bei  sehr  schlechtein  Untergrund 
10  cm  hohe  Stcinparkung.  darüber  Kies,  diese 
tiiterlieltung  hat  sirh  durchweg  befriedigend 
bewährt. 

12  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen.  Weichen 
mit  einer  festen  und  einer  beweglichen  Zunge  haben 
ru  sehr  häutigen  Entgleisungen  geführt.  Die  immer 
in  gleicher  Richtung  befahrenen  Weichen  stellen 
sieh  automatisch  ,  die  übrigen  werden  durch  den 
Schaffner  [gestellt.  Die  Zungen  der  automatischen 
Weichen  werden  durrh  eiserne  oder  (iummikeile. 
die  neuen  dagegen  durch  (.egengew  ichte  gesichert, 
l'nterbettung  wie  bei  dem  Gleis. 

13.  ad  1.  Kreuzung  bestand  früher  aus  Schienen 
jetzt  aus  Grusonhnrtguss  .  beide  haben  sich  nicht 
bewährt.  Es  soll  daher  ein  Versuch  mit  St.ihlguss 
gemacht  werden,     l'nterbettung  wie  (.leis. 


durchgehender  18  cm  hoher  Packlage  aus  Basalt- 
steinen.  Unterstopfung  der  Schienen  mit  Basalt- 
klcinschlag  bezw.  Splitt.  Die  l'nterbettung  hat  sirh 
gut  bewährt.    Halten  (juerphastcrung  für  lieHser. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  untereinander 
verbundenen  Zungen,  deren  l-agc  durch  Gegen - 
gewichte  gesichert  wird.  Werden  durch  Schaffner 
gestellt.  Konstruktion  zuverlässig  und  völlig  betriebs- 
sicher. Hevorzugen  Siemens-Martin-  bezw.  Bessemcr- 
Stahlschieni'ii  auf  (Juerplutten  und  gleicher  I  nter- 
bettung  w  ie  die  Gleise. 

13.  l'eberall  Kreuzungen  aus  Schienen  auf  ( •rund- 
platten,  unterhettet  wie  die  Gleise. 

lO.  Halle»che  Stra.u.enbal.1.. 

1.  Phönix  Killenschienen. 

2.  Elektrischer  gemischter  Betrieb ;  2  arhsige 
Motorwagen,    Gewicht  9.0  t. 

3.  Halhstoss. 

4.  Grössere  Laschen  mit  6  Bolzen.  Keine  Fuss- 
laschen  :  halten  solche  bei  Reparaturen  und  Auf- 
besserungen für  zweckmässig. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurlinlter.  haben  sich  gut  bewährt. 

8.  ad  a)  Stahlschieueu  :  nd  h}  Flusseisen.  Ab- 
schliessendes Urtheil  wegen  kurzer  Betriebszeit  nicht 
möglich. 

9.  Von  Haarinann-  auf  Rillenschi"  ne.  Dieser 
Wechsel  ist  zu  empfehlen. 

10.  Abschliessendes  Urtheil  wegen  kurzer  15c- 
triebszeit  nicht  möglich. 

11.  Auskleidung  zwischen  Schiene  und  Pflaster- 
steinen mit   Profil-Ziegelsteinen    und  ("ementmörtej 
gut«'  Kieslage  fest  unterstopft. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen,  durch 
besondere  Angestellte  bedient  Zungen  durrh  Gummi 
gesichert.  Weichen  sind  durch  untergeschraubte 
Platten  unterstützt  und  zusammengehalten. 
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13.  n<12.  Normale  Kreuzungen,  wie  die  Weichen, 
durch  kräftige  Platten  zusammengehalten  liegen  in 
gewöhnlichem  Pflaster  ohne  besonder»-!)  Futi-rhan. 

1 1.  Deutsche  ÜltrmitMrnhahii><ärMellHchnft  in 
Irrenden. 

1.  Phönix  Hr. 

2.  Heiner  elektrischer  Oberleitung*-  und  ge- 
mischt mit  Vnterleitung  als  auch  Akkuinulatoren- 
betrieb  ;  2*rhsige  Wagen  :  leer  6.8—8.5  besetzt  bis 
11.5  t. 

3.  Halbst«**,  Stuinpfstoss. 

4.  Laschen  mit  6  Holxen.  Einseitige  Pusslaschen 
bei  Hnlhstoxs.  zur  Verbesserung  der  alten  Gleise 
mit  Stumpfst«»*.«,  doppelte  Fusslaschen  mit  Keil. 
Neuerdings  auch  für  Halbstoss  doppelte  Fusslaschen 
mit  Keilplnttcn.  Doppelte  Fusslaschen  mit  Keil 
seit  2.5  Jahren  in  grossem  Maasse  angewandt,  haben 
alle  Erwartungen  sowohl  für  alte  wie  neue  (.'leise 
libertniffen. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Flirheiscn-Tniversen  als  Spurhalter  und  alle 
3  m  eine  hölzerne  (jucrschwcllc  welche  während 
des  Absterben*  des  Hetons  das  Gleis  tragen. 

8.  Siemens-Martin-Stahl.  Hut  sich  in  den  letzten 
Jahren  gebessert  und  ist  der  Versehleiss  nicht  mehr 
so  stark. 

9.  Von  Phönix  7  auf  Phönix  14  c  Kmpfehlens- 
werth  ist  Phönix  14  c  mit  beiderseitiger  seehslöchc- 
riger  Fusslasrhe  und  Keil  platte. 

10.  Messungen  mittelst  Profils  ;  Resultate  bei  der 
]letrichsvcr«rhicdenheit  noch  nicht  priifbar. 

11.  Auf  abgewälztem  Planum  Zementbeton  längs 
unter  den  Schienen  in  Mischung:  1:8  in  Pflaster. 
1:5  in  Asphalt.  Diese  i'iitcrstopfuiig  hat  sieh  bis 
jetzt  am  besten  bewährt.  Die  PHasterderkc  hält  sieh 
gut,  hingegen  die  Asphaltdecke  weniger  und  sind  bei 
letzterer  Art  Seitenbleche  an  den  Schicnciistösscn 
angewandt  welche  die  Vibration  derselben  nicht  auf 
die  Oberdecke  aufnehmen  sollen,  hierdurch  ist  eine 
kleine  Verbesserung  zu  verzeichnen.  Zw  iseheininter- 
lage  zwischen  Schiene  und  Hetoubett  in  asphaltirtcn 
Strassen  besteht  aus  Asphaltplattcu,  welche  ein 
weicheres  Fahren  erzielen  sollen:  desgleichen  soll 
in  Schotter-  und  Pflasterstrassen  dns  Unterziehen 
von  (Juerschw  eilen  das  Dröhnen  der  Gleise  verhin- 
dern. Schwellen  sind  auch  später  bei  abgegangenen 
Gleisen  untergezogen  worden. 

12.  Weichen  von  Protilschiencn  4.4  m  lang  mit 
40  in  Had.  mit  2  beweglichen  Zungen:  werden  von 
Schaffner  oder  Posten  gestellt.  Kine  probeweise  ein- 
gebaute selbsttbätige  Weichenstellvorrichtiing  (Phö- 
nix) bewährt  sich  und  geschieht  die  Iledienung  mit- 
tel» Herunterdrücken*  einer  Fiihrungsrolle.  Diese 
ist  für  N'eiianlage  beachtenswert!!.  Weichen  w -erden 
betonirt  w  ie  Gleise. 

13.  ad  1.  Anschneiden  der  Schienen  und  He- 
festigiiiig  durch  Winkellasrhen  mit  6  Holzen,  ml  2. 
Intcr  die  angeschnittene  Schiene  wird  noch  eine 
Schieue  verkehrt  mittels  Fiisslasche  angebracht  und 
einhetonirt .  Krfolge  bisher  hiermit  sehr  gut.  Stopfmig 
wie  bei  Gleis  mit  Zementbeton. 

1*.  BrfBifrhuvfnfr  Mtra»»enbaa)n. 

1.  Haannaun     Wechselstegverblattoberbau  Hl. 

47  f. 

2.  Pferde-  it.  Akkuiiuilatorenbctricb  2in-hsige 
Motorwagen:  leer  7  5—9.0  t  besetzt  ca.  12.8  t. 


ie  Deutscher  Strassenbabnen.  [d»»«''^^*,^ 

3.  Hluttstos*. 

4.  Gewöhnliche  doppelte  Luschen  mit  6  H.<li-. 

5.  Nein. 

6.  Ja.  bislang  nur  gute. 

7.  Spurhalter. 

8.  ad  a)  Besscincr  Stahl.    Material  hat  »ich  . 
gehalten. 

9.  Keine. 

10.  Verhältnissmässig  gering. 

11.  Klcinschlagsr  hotter.    HU  jetzt  gm.  HtUi 
;  LängspflaMer  fiir  besser. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zuiut.n  1' 

■  Zungen  hängen  an  Gewichten,  welche,  wenn  r»  wti 
thut,  durch  den  Schaffner  gestellt  werden.  Iii» 
gut  bewährt,    Ouerplatlcn  und   KleiuschUs«  Ii.  rt-- 

13.  nd  1.  Auflaufstiicke.  ad.  2.  Kr.-üZuur- 
stücke  mit  Einschnitte!).  In  Kleinschhigv-h-nv! 
unterbettet. 

IS.  Kltbtrtatb*  fUrasmeabal.n  Barm« 
KIberftla. 

1.  System  Phönix  Profil  18  e. 

2.  Zugfolge  auf  doppelgleisiger  Strecke  1 1  Mm*- 
und  1  Beiwagen)  2V,  Min.  Alles  ^2«rh*igc  Wim 
Motorwagen:  leer  5.5.  besetzt  7,6  t.  Beiwagen  1-»t 
1  75  2  8.  besetzt  3.78-4.97  t. 

3.  Halbstos». 

4.  Laschen.  80  cm  lang,  mit  6  Bolzen.  ft-n- 
sichtigen  in  Zukunft  einseitige  Fnsslasi-heii  n; 
wenden.    Halten  diese  für  eine  Verlvesseninsr. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter. 

8.  ad  a)  Thomasstahl  (Phönix)  von  70  ks  Fr*;-;- 
keit.  Für  elektrischen  Betrieb  soll  man  nur  "-r 
ziiglichstes.  hartes  Material,  sowie  benornve^.: 
Profile  und  Verluschung  verwenden.  <el  t.  Re- 
elsen.   Erfahrungen  nicht  schlecht. 

9.  Von  Phönix  13  auf  Phönix  25.  dam.  .ä 
Phönix  18  c. 

10.  Abnutzung    sehr    stark.     M.ssunjeti  tut»: 

■  nicht  stattgefunden. 

11.  Interbcttung    Packlage     be/.w.  Bet.mkl«! 
:  linterstopft  mit  Kb-inschlag  bezw.  Asphaltlaser 

sich  bisher  gut  bewährt,    l^uerpflasteriiriü  mir 
band  ist  seiner  Haltbarkeit  wegen    zu  enii^i-t 
Die  AsphaltbettuiiR  hat  bisher    zn  Einwinlm:' 
keine  Veranlassung  gegeben. 

12.  Bevorzugen  aus  kaltgescbnitteueii  stsibl-m'-a 
Billenschieiieu  hergestellte  Weichen  mit  XrisM-' 
1:6:  verwenden  doppelzüngige  gekuppelt.-  W.irhn 
dn.  wo  dieselben  gegen  die  Spitze  abweck»eltir!  t»- 
fahreu  werden,  sonst  einzungige  Federwei.  ln  u 
Stellweichen  werden  vom   Perron  aus  gestallt. 

I  Zungen  wurden  bisher  durch  Keile  gesichert 
,  soll  jetzt  aber  durch  Federn  geschehen.  InV  ki ' 
haben  sich  bei  guter  Reinhaltung  und  »eitufr  \^ 
wechslung  gut  bewährt,  erwarten  Bessenmu  >'■<' 
Feder,  weil  die  Zungen  am  Drehpunkte  wenis-r  ■- 
anspricht  werden  —  und  die  Weichen  Ihm  livrn*+- 
Störung  leichter  stellbor  gemacht  werden  b'iiim-fi. 
l'nterbettiing  wie  die  Gleise. 

13.  ad  2.     Kreuzungen    aus  kaltgevhnitM"- 
Hillensehieneii.     Dieselben    sind    an    den  Srtiai"' 
punkten    theils  mittels  Keilstückcn  theih 
Winkel  aus  Flacheisen  verbunden;  bei  2  KVim  rf-t 
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sind  Fussplatten  verwandt.  Untorhettung  mitKlein- 
schlag  bezw.  Zementbeton.  Alle  Kreuzungen  liegen 
im  Pflaster. 


14.  Elektrisch* 

1.  Hillcnsohicnen  Pmfil  Phönix  XIV*.  Gewicht 
42  5  kg  pr.  m. 

2.  Elektrischer  Betri.  b.   Motorwagen:    leer  82, 
besetzt  10.6  t. 

3.  Stumpfst«»**  uml  Halbstoss. 

4.  Hii  älterem  Gleis  Lasehen  mit  4  Bolxcu.  Bei  ; 
neuerem  (tleia  mit  Schmidt  schein  Halbstoss  Ijtselien  ; 
mit  6  Bolzen,  auch  doppelt«)   Fusslasclicn  mit  keil- 
förmiger   l'litcrlHgspIiitt««    zwischen   Seliienen-  uml 
IjisehenlUHS  sind  im  grösseren  Umfange  eingebaut, 
die  sich  KUt  bewähren  und  die  wir  mich  zweijährigen 
Erfahrungen  dem  Halbstoss  vorziehen.    Bei  älteren 
(üeisen   sind   diese  Fusslaschon  nachträglich  ein-  1 
gebaut  w«irden.  was  ebenfalls  ein  gute»  Resultat  er-  ! 
gab.    Der  dröhnende  So  Ii  Ine  wird  nicht  b«uz  be- 
seitigt, es  wird  aber  eine  festere  Stossvorbindung 
erzielt. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter.  Quorsohwellen  sind  —  wenn  man 
nie  anwenden  kann  und  darf  —  entschieden  vorzu- 
ziehen, weil  sie  dem  Gleise  eine  festere  I-uge  geben. 

8.  Schienen  (ins  Stuhl :  Spurstntigen  aus  Eisen. 
Kleincisonzeug  au*  Flussstahl.  FUr  Motoireubetrieb 
ist  eine  kräftige  Stahlschiene  von  genügender  Härte 
unbedingt  erforderlich. 

9. 

10.  Abnutzung  bei  Motorenbetrieb  vcrhältniss- 
mässig  sehr  stark.  Messungen  ergaben,  das»  in 
5  Jahren  Hei  Wngenfulge  an  Werktagen,  von  5  Mi- 
nuten und  Sonntag»  vielfach  2'/i  Minuten  ca.  5  mm 
von  der  Schiene  abgefahren  war.  Man  kann  an- 
nehmen. iIhks  das  Schien. ■nmatcriul  in  längstens  10 
bis«  12  .lahren  erneuert  worden  mufcs.  Weichen  und 
Kreuzungen  aus  Stahlschiciicii  schon  nach  bjährigem 
Betrieb. 

11.  Auskleidung  zwischen  Schiene  und  Iflaster- 
steine  mit  Ziegel-Formsteiu  cxler  Beton.  Unter  den 
Granit-  n.  s.  w.  Steinen  Sandbettung  auch  Kies,  unter 
den  Schienen  guter  Kies  (etwas  bindend),  dann 
Sehottersteine  und  Pack-stcinc.  Diese  Hinrichtung 
ist  den  Erfahrungen  nach  gut.  nur  für  die  Stiisse 
reicht  sie  nicht  aus.  Hier  niuss  die  denkbar  wider- 
standsf.ihigstc  l'nterbettiing  erfolgen,  z.  B.  ein  gi- 
niigend  langer  und  hoher  Hetonklotz.  Sofern  die 
Schiene  nicht  direkt  mit  Heton  unlerbettet  wird,  ist 
eine  etwas  federnde  l'titcrlage  unter  dem  Schienen- 
fuss  erforderlich;  diese  kann  durch  Untemtopfen  von 
Kies  oder  t;ranitgruss.  dem  etwas  Zement  beige- 
mischt wird,  erzielt  worden.  Hei  rechtwinkligem 
Pflaster  zur  Schiene  ist  C^uerpliaster  besser,  bei  Dia- 
gonalptlaster  das  Anprlastern  einer  oder  melirer 
Streckenschichten. 

12.  Bevorzugen  die  sich  gut  bewährenden  Wei- 
chen mit  beweglichen  Zungen:  sie  werden  durch 
besondere  Weichensteller  oder  durch  das  Zug|«Tso- 
iial  gestellt,  (.eben  ferner  einem  neben  dem  Gleise 
liegenden  mit  Feder  versehenen  Stellkasten  den  Vor- 
zug, sprechen  «ich  gegen  das  Stollen  der  Weichen 
mit  Kisen  vom  Perron  aus  und  verwerfen  den  soge- 
nannten Fcderkeil.  I>ie  Steilküsten  funktiouiren  gut. 
bedürfen  aber  ständiger  Peinigung.  Für  Weichen. 
Herz-  und  Kreiizungsstücke  sollten  nur  Stahlschienen 


verwandt  werden.  Unterhettttng  mit  Unterpflaster 
oder  Beton  zweckmässig. 

13.  ad.  2.  Kreuzungen  aus  Stahlschienen  zu- 
sammengesetzt. Ihausen  die  Schienoustiicko  profilgo- 
rocht  ineinander  hobeln,  vorbinden  alle  Stösse  mit 
festen  profilgereeht  ungehobelten  kräftigen  Winkeln, 
versehen  die  gestosNi-ne  Schiene  mit  kräftigen  und  lan- 
gen L'nterlagsplalten.  legen  die  Kreuzung  auf  Beton 
und  vergicsKcn  die  Ptlasterfugen  mit  Zementmörtel. 
Diese  Kreuzungen  haben  zu  keinerlei  Klagen  Anlas« 
gegeben.  Haupthedingung  für  langes  Halten  der 
Weichen  und  Kreuzungen  ist  langsames  Befahren, 
besonders  schwerer  Wagen.  Haltbarkeit  wird  da- 
durch auf  Jahre  hinaus  verlängert. 

IS.  Letpilser  ElrktrUche  Mtramienbahn 

1.  Hillcnschü-nen  Profil  Phönix  25. 

2.  (Iberirdische  Stroiuzuführung.  2 achsige  Wa- 
gen, leer  6.4.  besetzt  9.1  t. 

3.  Stumpfstoss. 

4.  Gewöhnliche  Luschen  mit  4  und  6  Bolzen. 
Fusslaschen  (einseitige)  vor  Kurzem  verwendet.  I'r- 
theil  noch  nicht  möglich. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurstangen. 

8.  Pas  Oberbaumaterial  hat  sich  in  3jährigem 
Betriebe  gut  bewährt,  nur  Kurven  mussten  ausge- 
wechselt werden.  Ausgenommen  Weichen  und  Herz- 
stücke waren  Heparaturen  Bn  <len  Schienen  nicht 
uothwendig. 

9.  -. 

10.  Abnutzung  verhältnissmässig  gering.  Messun- 
gen fanden  nicht  statt. 

11.  In  Asphnltstrassen  ist  Beton,  in  Pflaster- 
st rasson  eine  Parklage,  über  welche  eine  Kiesschicht 
liegt,  verwendet;  in  Macadam  ruhen  die  Schienen 
auf  einer  Knackschicht  und  sind  auch  mit  Knack 
unterstopft.  Bei  gutem  Untergrund  dürfte  die  Ver- 
wendung einer  Packlage  bezw.  Knaokschiclit  und  ein 
gutes  Untcrstopfcn  mit  Kies  das  beste  Hettungsma- 
terial  sein,  indem  die  Heparaturen  gering  sind  und 
die  Wagen  das  geringste  (ieräueb  beim  Fahren  ver- 
ursachen. Bei  schlechtem  Untergrund  dürfte  sich 
empfehlen,  die  Packlag«-  oder  Knackschicht  in  grösse- 
rer Stärke  anzuordnen.  Halten  Ojierpflasterung  für 
besser,  indem  bei  Uiiigspflastcrung  bei  Senkungen 
der  Schienen  «lie  Steine  leicht«-r  kippen  und  sich 
leichter  gröss«'re  Fugen  bilden.  Zerbriiokelung  «los 
Asphalts  hat  sich  an  einzelnen  Stellen  gezeigt,  jedoch 
nicht  in  besonderem  Masse  an  den  Stössen.  vielmehr 
gleioliniäsuig  auch  an  den  übrigen  Theilen  der  Schie- 
nen sowie  in  gewissen  Abstünden.  Weisen  darauf 
hin,  dnss  Kurvenschienen,  welche  in  Asphalt  lieg«'n, 
sich  bei  Weitem  besser  halten  und  weniger  abge- 
nutzt werden,  als  solche  in  Pflaster,  indem  sie  in 
erst«-rem  in  ihrer  ursprünglichen  Lage  infolge  gleirh- 
mässig«  ii  Abbindens  des  Asphalts  unverrückt  liegen 
bleiben. 

12.  Weichen  mit  2  Zungen,  theils  stellbar.  theiU 
federnd.  Werd«*n  vom  Srhaflner  gestellt.  Die  Zun- 
gen werden  durch  Federn  gesichert.  Haben  sich 
gut  bewährt.  Die  Weichen  sind  aus  Schienen  kon- 
struirt. 

13.  1.  Die  Kreuzungen  sind  aus  Schienen  kmi- 
struirt;  die  Strasse nhahnglcisc  sind  audio  Vullhahn- 
gleise  unterbrochen  angeschlossen.  l'ntcrlagsplattcn 
halten  die   Kreuzungsstiicke   untereinander.     2.  In 


Digitized  by  Google 


268        Zusammenstellung  der  Oberbaus.vsteme  Deutscher  Strasscnbahncn.  [weu\*cherd"r*4^ 


ähnlicher  Weise  konatruirt.  In  gewöhnlichem 
PHaatcr  mir  Kies  unterstopft,  in  Betonpfla»ter  mit 
Zement  unterBossen. 


1«. 

1.  Haarinanii  Profil  IM.  18.  Phönix  Profil  25 
mit  Stunipfstos*.  Bei  Neubau  wird  Ilaarmann  47  f 
oder  ein  schweres  Phönix-Profil  mit  Halbstoss  ver- 
wandt werden. 

2.  20  Minuten-Betrieb .  1  Motor-  und  1  Bei- 
wagen. 2achsigc  Wagen  (•«-wicht  :  Motorwagen 
leer  4.    besetzt    5  7  t.    Beiwagen  :    leer   2.3.  besetzt 

3.8  t. 

3.  Stumpfst«**. 

4.  Laschen  mit  4  Bolzen.  Fusslaschcn  iliirften 
bei  ll.iarniHiiii  111.  18  nicht»  nützen,  «In  <lie  Stege  in 
schwach  Kind  und  daher  an  den  StÖsaen  hreehen. 

5.  Nein. 

6.  Ja!  Das  System  ist  etwa»  komplizirt.  Störend 
ist  die  Verwendung  >erxrhieden  langer  Holzen  am 
Stos*.  Ausbietungen  der  Sehienen  an  den  Stösscn 
könuen  beim  V  erlesen  kaum  noch  heue it igt  werden 
sodass  schlanke  Gleisverlegung  schwierig  ist.  Sofeni 
die  (.leise  nicht  auf  Beton  liegen,  empfiehlt  «>s  «ich. 
«len  Kaum  «wischen  Fahr-  und  L«-itschiene  mit 
IVment  auszugiessen.  da  sonst  das  Stopfniatcrial 
weggespült  wir«l.  Im  l'ebrigcn  int  die  Stossverbiu- 
dnng  sehr  gut.    l)te  Wagen  fahren  ruhig. 

7.  Halten  Querverbindungen  für  besser 

8.  a'i  harter  Stahl  ;  b'i  weicher  Stahl  oder 
SchmiediM'iscn. 

9.  In  Cassel  v..n  Hnarmann  Hl.  18  auf  Phönix 
29«  mit  Halbst..««  und  Laschen  mit  6  Holzen  und 
theils  auf  Ilaannami  47  f. 

10.  Abnutzung  nicht  besonders  stark.  Menningen 
fanden  nicht  statt. 

11.  Hei  Frankfurt-* HTenharh  Kicsiintcrl>cttung. 
in  Cassel  Packlage  ca.  16  ein  hoch,  diese  mit  Kies 
abgedeckt,  eingcschle  mmt  und  gewalzt.  Hat  sich 
gut  bewährt  Halten  Längsptlastcrung  neben  dem 
Gleise  für  besser. 

12.  Weichen  mit  einer  festen  Zunge.  Haben 
sich  nicht  bewährt.  Würden  l'niver>al weichen  mit 
Gcwichtsiimstclliing  vorziehen  sofern  Ansehloss  an 
Kanalisation  oder  sonstige  Entwässerung  möglirh. 
Ihirchgehende  l'nterbettung  und  nicht  zu  grosse 
Platten  unter  den  Kreuzungsher/.stüekcli  hat  »ich  in 
Cassel  gut  bewährt. 

13.  -. 

1.  Killcnschicnen  Hörde  29a.  auf  älteren  Strecken 
lioch  Hörde  7b  und  5b. 

2.  Gemischte*  System  (Akkumulatoren-  und 
Oberlcituugs-Betriebj.  Motorwagen  :  leer  ca.  12,25  t. 
besetzt  14.8  15.0  t.  Anhängewagen  leer  3  t,  besetzt 
5,5  t. 

3.  Hei  29a  Halbstoss.  bei  7b  und  5c  Stumpfstoss. 

4.  Luschen  für  Halbstoss  mit  4  Holzen. 

5.  Nein. 

0.  Nein. 

7.  Spurhaltcr. 

K.  -. 

9.  Von  Hörde  7b  auf  Hörde  29a  mit  Halbstoss. 
Ausreichende  Erfahrungen  liegen  nicht  vor.  Hin 
und  wieder  inuchcii  sich  Lockerungen  der  Ijutchen 


(Halbstoss)  be  rkbar.    Her  Zustand  ile»  j.t 

im  Allgemeinen  jedoch  durchaus  zufrie<|. >o,fll-M 
10.  Abnutzung  normal.  Nach  l'/jjähr  3" .  Miiint.  i,- 
Hetrieb  wurden  4  ausgewechselt«-  Schien,  n  nr.i 
Schiebh-cre  gemesMii  wobei  sich  ein  Verschl- 
von  1  IV,imii  und  am  Halhstossen«!«-  von  l'7— 2m, 
ergab.  Die  Schienen  lagen  im  l.ef.illc  und  un'-r 
Bremswirkung.  An  Herzstücken  aus  Schienen 
schnitten  war  «ler  Verschleiss  stark. 

11.  Parklage  von  15    18  cm  Höhe    hit-muf  n:,- 

Kleiiiüchlagschicht  von  en.  10  cm  Höh.-,  beulen   

der  Dampfwalze  verwalzt.  Hei  einig«Ttn»«.».-i.  eut  r 
Untergrun«!  gut  gehalten,  hei  lelimhnlt  ig.-m  I  nr.-r- 
grund  sind  Senkungen  eingetreten  und  scheint 
kompakter«,  l'nterbettung  nöthig.  Hetiuitwltn«;  iJ 
nur  in  einem  besonderen  Falle  auf  einige  Selm  n-n 
längen  verwandt.    (Juerprlast«runu  gut  geh«h«n. 

12.  Weichen  mit  einer  festen  un«l  einer  be»-; 
licheu  Zunge.  Bewähren  sich  für  die  Fahrt  sr»  cii- 
aus  gut.  für  die  Fahrt  in  den  abzweigen*!.-!»  strii.j 
haben  sie  Nachtheile  (starkes  Stossen  ..  Die  Ziuii-j 
werden  vom  Wagenführer  gestellt.  Aut..iii»ti- k 
Weichen  sind  mittels  Federn  gesichert.  Die  n.-n-n 
Weichen  erhalten  wegen  «ler  aiiftreten«h-n  IVW- 
stände  2  bewegliche  Zungen.  Die  Zungen  der  sMell- 
barcu  Weichen  sind  durch  Kuppelstangen  gekuj.i>-  ;v 
Die  Weichen  sind  ans  Schienen  g<-s<-hnitteu.  J>.<~ 
»elhen  werden  wie  da»  (Jleis  unterbettet.  L«~ 
grossen  Vcrschlcisws  wegen  sollen  künftighin  '!" 
Herzstücke  Stahlaufläufe  erhalten  und  die  Dr*L- 
pnukte  der  Weirheiizunge  wie  l>«-i  den  Vollbahn^t. 
konstruirt  wenlen. 

13.  Die  eingekerbten  Vollbahnschienen  li-jrt 
mit  den  Slraasenbahuschicnen  auf  ein«-r  ei^-r^ti 
IJiiigsplatte.  womit  sie  durch  Kleintnplatteii  v»-rbui- 
den  sind.  Vollbahn-  und  Strnssenbahiifchi.  neu  -in« 
durch  Irischen  verbunden.  Als  Strassenhahnsehf-c-o 
sind  2  ncbcneinanderg.-setzt«-  Vignols.-hi.ncn  IV*. 
der  Vollbahn,  verwandt.  Hat  sich  gut  b..-»:.|-ri. 
Halten  ein  Verniethen  der  Kreuzungen  an  Stell- 
Verschniuheus  für  erwünscht. 

IM.  B reiner  Mraaaenbatiii 

1.  Phönix  14a.  Phönix  17c. 

2.  -. 

3.  Hei  14a  Halbstoss,  bei  17t  Stumpf  stow 

4.  Hei  14a  kurze  Laseheu  mit  4  Bolzen  I»  i  'Tr 
lange  Laschen  mit  6  H  dzen. 

5.  Nein, 
u.  Nein. 

7.  Spurhaltcr. 

8.  -. 

9.  Keine  Veränderung. 

10.  Abnutzung  nicht  sehr  bedeuten«l. 

11.  Sleinsehlagunterbettung  von  20  cm  11'fc' 
und  40  cm  Breite.    Halten  Qnerpflasterunc  für  U  «~  r 

12.  Weichen  mit  einer  beweglichen  Zung«-  w.  f- 
den  vom  Wagenführer  gestellt.  Wird  durch  1'r.l^r 
gesichert,    l'nterbettung  wie  die  Schienen. 

13.  -. 

1*.  a)  Mtrasaenbaha  Mladt  Hollna-rn.  b)  Mellacer 
Krelabaha.' 

1.  a)  Killenschienen  Phönix  14.  bj  Kilh  nsclu-^ 
Phönix  25. 

2.  a)  7Vi  Minuten-  b)  15  Minuten-Betrieb.  '■»- 
w  icht  der  Wagen  •  a.  leer  6.5.  besetzt  8  5  t.  b.  i«rr 
7,5,  besetzt  9,2  t. 
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3.  ii)  Stumpfst«»»,  1»)  Halbstoss. 

4.  n)  I-a.soli.-n  mit  4  Bolzen  ,  b>  Irschen  mit  6 
1  toben. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhnltcr.  Bei  «1er  Kreisbahn  haben  sich 
dir  Spurlmlter.  du  wo  das  Gleis  in  Maoadam  liegt, 
also  ohne  seitliche  lttfi-wt ijrimff  int.  bei  der  Stärke 
von  80  -  10  hihi  nicht  bewährt,  nach  6monatlirhi'ni 
Betrieb  zeigten  hieb  auf  der  ganzen  Strecke,  haupt- 
sächlich ober  in  den  Kurven,  erhebliche  Spur- 
crwciteruiigen.  Die  Beseitigung  verursachte  bedeu- 
tende Unkosten.  Die  Spurhaltcr  liegen  auf  gerader 
Strecke  alle  2,5  in.  in  Kurven  alle  2  0  in. 

8.  ad  iii  Siemen»- .Martin-Stahl  mit  Zugfestigkeit 
von  55  bin  60  kic. 

9. 

10.  Abnutzung  verhällnissiuä»i»ig  gering. 

11.  ii)  Packlage  =  1  TO  mm  .  BctmiklotzmUohung: 
1  5>  1 00  >  2.10  mm.  Ih  r  Betonklotz,  wie  hier  ohne 
elastische  Zwischeuhigc  i»l  nicht  zu  empfehlen.  Der- 
selbe ist  an  den  Stögen  nach  IVijühriger  Betriebs- 
zeit durch  die  hämnierude  Wirkung  der  Schienen 
total  zerbröckelt,  h)  Packlage  130  mm.  unterstopft 
00  ein  hoch  mit  */t  Klpinschlag  und  "»  Kies.  Die 
Bettung  bez.  des  Stopfmnterials  hat  sich  sehr  gut 
bewährt. 

12.  Kür  Weichen,  die  nur  in  einer  Richtung  be- 
fahren werden.  Weichen  mit  Federungen,  die  durch 
Feder  resp.  Keil  gehalten  werden.  Smst  Weichen 
mit  zwei  beweglichen  Zungen,  die  durch  Kuppelungs- 
stange  gelullten  und  vom  Führer  vom  Wagen  aus 
gestellt  werden.  Beide  Weiehenarten  lie»  all  reu  »ich 
gut.  Für  gute  Entwässerung  ist  zu  sorgen  speziell 
für  die  in  Mai-adam  liegenden  Weichen.  Bevorzugen 
>chieiieniuiiterinl.  Fiiterstiitzuiig  mit  durchgehenden 
Flutten. 

13.  Eingeschnittene  und  nicht  eingeschnittene 
Kreuzungen. 

*<».  MiaittlM-h*  MtraMrBbaha.Verwaltaa«- 
l>«rn 


selli-ttliKligeu  Weichen  sind  durch  Gegengewicht  ge- 
sichert. Die  Weichenküitten  sind  an  die  städtischen 
Entwässerungskanäle  angeschlossen.  Die  Weichen 
haben  sich  bewährt.  Halten  Oegengew ichte  fiir  zu- 
verlässiger als  Federn. 

13.  ad  2.  Kreuzungstücke  mit  flach  werdender 
Kille  /Auflauf».  Diese  befahren  sich  sanfter  als 
solche  mit  tief  durchgehender  Kille.  l'uterbettung 
wie  die  Ii  leise. 


4. 
5. 

7. 


*1 

1.  Killenschienen  Fhönix  14  b. 

2.  Oberirdische  Stromzuleitung,  inchsige  Wagen. 
Gewicht:  leer  5.0.  besetzt  7.0  t. 

3.  Halbstoss. 
Laschen  mit  6  Bolzen. 
Nein. 
Nein. 

Spurhaltcr. 

8.  a)  Sienieus-Martin-Stiilil .  h;  Schmiedeeisen. 

9.  Das  alte  Hiiarmnnn-Glci»  wurde  beibehalten, 
uiusste  jedoch  nach  3  ro»p.  4  Jahren  ersetzt  werden, 
da  dasselbe  verbraucht    war.    Das  tibi-,  diente  11 

,  Jahre  dem  Pfenle-  und  3-4  Jahn-  dem  elektrischen 
Betrieb. 

10.  Abnutzung  am  neuen  Gleis  noch  nicht  fest- 
zustellen. 

11.  Theils  Facklage  mit  Kleiuschlag,  theils  Kiea, 
40  cm  breit  und  40  cm  tief.  Mit  beiden  Arten  gleich 
gute  Erfahrungen  gemacht. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen.  Haben 
Kleminstückfcdcrung.  Hat  sich  gut  bewährt. 
Bei  einer  Zeutralkreuzung  erfolgt  das  Stellen  der 
Zungen  durch  den  Wagenführer  vom  Wagen  aus. 
l'nterbettung  wie  bei  den  Schienen. 

13.  ad  2.  Kreuzungen  aus  Schienen  hergestellt. 
Verbinduns  der  Theile  durch  Winkellaschen.  Fnter- 
Itettung  wie  bei  den  Schienen. 


1 .  Hanl  mann  Wechselsteg-Vei  blatt-t  »herhall  47  f 
im  Innern  der  Siadt,  ausserhalb  HaaruiHiin  47  h  L 

2.  Olierinlische  Stromzuführung.  7V»  Miiiutrn- 
Bctrieh,  2achsige   Wagen    tiewicht     leer  6  5 -7.5  t. 

besetzt   Ca     10  t. 

3.  BbltlstOS*. 

4.  Laschen  mit  6  |{<dzeii. 

5.  Nein 

(>.  Jh.  bat  sieh  bisher  bewährt. 

7.  . 
8. 

9.  -. 

10.  Abnutzung  gering,  Medingen  fanden  nicht 
statt. 

IL  Packlage  aus  Bruchsteinen  (Melophyr/  in 
40  cm  tief  nusgehobener  Strasse  1.70  m  breit.  Spur 
1  in,)  Schienen  mit  Kleinschlag  aus  granit-  und  lmsalt- 
artigem  tiestein  unterstopft.  l'nlerbet timg  hat  dich 
im  allgemeinen  bewährt  >•*  emptiehlt  sich  jedoch, 
vor  dem  Verlegen  der  Schienen  die  Holl! räume  der 
J'ncklage  gehörig  auszufüllen  und  das  Ganze  abzu- 
wälzen. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen.  Die 
Hiebt  selbstthätigen  Weichen  werden  vom  Wagen- 
führer mihi  Wagen  aus  gestellt.    Die  Zungen  der 


**.  I>e»»aner  Mtraiu.enb«hn 

1.  l'liönix  7a. 

2.  I  iastnotorenbetrieb.  Motorwagen  leer  7.0,  be- 
setzt 9.25  t.  I^ikomotive  leer 8,0.  mit  Anhängewa*en 
10.5.  besetzt  zusammen  12.75  t.   2achsige  Wagen. 

3.  Stuiupfstoss. 

4.  liewöhnliche  Laschen  mit  4  Bolzen. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Traversen  al»  (jiicrvcrhiitdungen. 

8.  «i  Stuhl    b)  Schmiedeeisen. 

9.  - 

10.  Abnutzung  in  Kurven  sehr  stark,  sonst  gering. 
Messungen  fanden  keine  statt. 

IL  Packlage  aus  Kies,  bis  jetzt  keine  Erfahrun- 
gen, (jut- rptlasterutig  ist  baltbarer,  bei  Reparaturen 
jedoch  nicht  so  zugänglich  wie  LängspHastcrunc. 

12.  Weichen  mit  federnden  Zungen,  werden  vom 
Schaffner  gestellt.  Stahlweiehen  mit  durchgehenden 
Platten  haltbar. 

13.  ad  2.  Stumpfer  Stoss  mit  Winkeln  und 
l'nterlngsplatten.    l'nterbettung  wie  die  Gleise. 


rn-Klnrnbahn-CieN*llMrbaf1  In 
Rraannebmela; 

1.  Hillens  rhienen  Phönix  XI  Va.  Leichte  Vignol- 
scliienen  auf  den  Depots  und  eigeuem  Bnhnkün>er. 
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2.  Durchweg  6  Minuten- Verkehr.  2achsigc  Wa- 
gen.  Gewicht :  leer  6  58— 7.55  t. 

.1.  StumpfstoRS.  Die  Sellien«;  wird  am  Stowt 
durch  eine  eil.  50  cm  lange  Platte  unterstützt;  um 
diese  «reift  der  Fun»  »1er  Lasche. 

4.  Beiderseitige  Fusslaschen  mit  6  Bolzen.  Diese 
sind  Hin  besten,  helfen  bedeutend  bessernd  auf 
altes  Gleis. 

5.  Nein. 

6.  Das  «lte  leirhte.  vom  Pfcrdebiihnbctrieb  her- 
rührende 13  cn»  hohe  Haaruoinn-Protil  musste  nach 
einjährigem  elektrischen  Betrieb  entfernt  werden, 
weil  die  Stösse  «blecht  hielten  und  stets  lose 
wurden. 

7.  Traversen  iiiik  Flncheiscn.  Die  Vignol- 
schienen  lieiren  auf  eisernen  und  theils  auf  hölzernen 
Schwellen. 

8.  - 

9.  Von  System  Biising-Grote  auf  Phönix. 

10.  Abnutzung  wenig.  Messuugcii  nicht  gemacht. 

11.  Strasse  wird  in  Gleisbreite  30  cm  tief  aus- 
gehoben, dann  eine  Packlage  aus  gewachsenem  Stein 
gesetzt,  abgewälzt  und  eingcschlcmint ;  darauf  kom- 
men die  Schienen.  Gestopft  wird  mit  Feinschlag. 
Hat  eich  bislang  bewährt. 

12.  Arn»  Schienen  geschmiedete  Doppclzungen- 
weichen  mit  auswechselbarer  durch  Holzen  gehalte- 
nen Zungen.  Der  Führer  stellt  die  Weichen  vom 
Wagen  aus.  Die  Zungen  sind  durch  Stellstange  ver- 
bunden. Bei  den  automatischen  Weichen  sind  die 
Zungen  durch  Klötze  gehalten  und  bildet  die  Zunge 
die  zurückschnellende  Feder.  Ilaben  sich  gut  be- 
währt. Einbau  wie  beim  Gleis.  Platten  resp.  Quer- 
schwellen unter  Herzstücken  zu  empfehlen. 

13.  Kreuzungen  aus  Schienen,  mit  Laschen  u.  s.w. 
verbunden,  l'nterstiitzung  durch  Schwellen  resp. 
Platten  unter  den  Febersclinittspiinkten. 


1*4.  Geraer 

1.  Killenschienen. 

2.  Elektrischer  Betrieb,  2achsige  Wagen.  Ge- 
wicht' leer  6,0,  beladen  8  t. 

3.  Stumpfstoss. 

4.  Gewöhnliche  Luschen  mit  4  Bolzen. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter  80  x  10  mm. 

8.  -■ 
9. 

10.  - 

11.  Packlage  30  cm  hoch,  darauf  Klciuschlag 
20  cm  hoch.    Hat  sich  durchaus  bewahrt. 

12.  Weichen  mit  einer  festen  und  einer  beweg- 
lichen Zunge,  durch  den  Wagenführer  von  llimii  ge- 
stellt; fiir  elektrischen  Betrieb  zweckmässig.  Funk- 
tioniren  betriebssicher. 

13.  -. 


*.V  MtNdtlftehe  MI» 

1.  Killeiist  liiencn  Hörde  29n. 

2.  Oberirdische  Slroitizuleitung.  2achsige  \Vu- 
gen.    Gewicht:  her  7.0.  besetzt  9.25  t. 

3.  Bisher  Stumpfstoss.  für  die  Erweiterungen 
Halbstes. 

4.  Gewöhnliche  Laschen  mit  4  Holzen.  Ein- 
seitige   Fusslnscheii   werden   bei  Gleisenieueningen 


verwandt.    Halten  diese  zur  V. 
neuer  <;  leise  zweckmässig. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter. 
8. 

9.  - 

10.  Abnutzung  ist  normal. 

11.  Schienen  mit  Kleinschlag  untentopft.  lh 
Gleise  sind  in  verhältnissiiiiissig  gutem  Zu*laine. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zuufro  hr:  Ab- 
zweigungen und  mit  einer  bei  Ausweichen.  \\, 
vom  Schaffner  gestellt.    Die  Zungen  sind  c  k-jj.t- 1: 
und   durch    Federn    gesichert:    funktionin-a  imrr 
lässig    uwl     betriebsnicher.      t'nterstopft  «rie 
Schienen. 

13.  ad  1.  Kreuzungen  mit  durchgehend. nF  -i 
platten  und  Winkclvcrlaschung  mit  den  WlUhv 
schienen. 


1.  In  PtWterstrnsgen  Killenschienen  Phüoii  25% 
mit  erweiterter  Rille.    Für  uugepflaMcrtc 
beabsichtigen  wir  eine  von  uns  konstruirto  hier 
stegige  Schiene  ohne  metallische  Schutzrille  tu  if 
wenden. 

2.  Oberirdische  Stroinzuleitung.  Met..r»u-^ 
4  achsig  =  g.  17,855  t,  Anhiingewagen  12.075  '. 

3.  Halbstoss.  Bei  Vignolschienen  Stumpf?** 
mit  Winkellasche. 

4.  Laschen  mit  6  Bolzen. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhnlter. 

8.  a)  Stahl :  b)  Schweisseisen. 

9.  - 

10.  - 

11.  Die  Schienen  ruhen  auf  Packlage  niw  s'tf 
unterstopft  mit  Betonkies  oder  scharfem  Klein^hlu 
Betonkies  enthält  9  Theile  Kies  und  1  TVil  ■ ' J.f- 
Halten  Ouerprmsterung  für  besser. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zuns«'«  '!>•  ■-' 
Feder-,  theils  Stellweichen.  Die  Zungen-  nwi  H'*1" 
stücke  werden  aus  Stahlschienen  zus»mni''net!nl-' 
und  auf  I .ängsplattcn  montirt. 

13.  Die  einzelnen  Kreuzungsstiiek«'  »<tJi 
durch  gekröpfte  FlachlaM-hen  mit  einander  vrW 
den  und  durch  Stossplatten  unterstützt. 

1.  Killenschienen  Phönix  14  b. 

2.  Durchschnittlich  27,  Minuten-Betrieb  Z««- 
nchsige  Wagen:  leer  7.6  t. 

3.  Stumpfstoss. 

4.  Gewöhnliche  Irschen   mit  4  Bolzen. 
diiigs  dazu  beiderseits  l 'eberingchen,   die  »I*  K-.»- 
lnschen  ausgebildet    sind,    ilieso    Art  wuni" 
nicht  erprobt. 

5.  Nein. 
it.  Nein. 

7.  Spurhnlter. 

8.  Noch  keine  Erfahrungen. 

9.  Von  HHHrmann-Zw illingHRchiencn  »"f  1'li"r-1' 
Killenschienen  mit  Laschen  und  l"elvi-rU«cli' -•-■>•  ]<u 
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Hnarinann-Prohl  ist  für  dir  m-Iiw.tpii  Motorwagen 
zu  schwach. 

10.  Ausser  der  Abnutzung  in  Kurven  unil  bei 
ungleich  hohen  Stösscn  sind  keine  Beobachtungen 
gcnwcht  worden.    Messungen  fanden  nirht  »UM. 

It.  I.ütfrt  das  Pflaster  auf  Kieshettung  :  Packlage 
unter  den  Schienen,  auf  diese  die  übliche  Kics- 
bfl t uii«.  die  gleichzeitig  zum  l'nterstopfcn  dient. 
Bei  Strassen  mit  durchsehender  Parklagc-ruter- 
hctlung.  sowie  hei  Chausseen  fallen  die  besonderen 
Packlagestreifen  fort.  Die  Hohlr«nme  der  Schiene 
zwischen  den  Flanschen  werden  mit  Cementheton  f.^, 
ausgefüllt,    l'ntcrbetrnng  hat  sich  bewÄhrt. 

12.  Weichen  mit  2  beweltlichen  Zungen.  Werden 


gedrungen  ist.  vorzüglich.  Sie  sind  aus  demselben 
Material  wie  die  Schienen.  Die  Rettung  ist  dieselbe 
wie  der  t  Heise. 

13.  Hei  einer  Fabrikkrcuzung  sind  die  Schienen- 
köpfe sowohl  vom  Normal-  wie  Sclirnalspurgleis 
eingekreuzt.    Sonstige  Kreuzungen  bestehen  nicht. 


SO.  Aa)ir«l>ui-ffrr  Mtraaacnbahii. 

1.  Im  Pflaster  Uilleiischieiien  Phönix  8  n.  In 
Chausseen  Yignol-VerblatM  )berbau  (Haarmanu'l. 

2.  5   Minuten-Betrieb.     2  achsige  Motorwagen, 
wicht :  leer  7.0.  besetzt  925  t. 

3.  Halhstoss. 

4.  Phönixsrilienen  Irschen  mit  4  Holzen.  Vignol- 


durch  den  Führer  gestellt.    Die  Zungen  sind  durch  , 

S.ahlklütze  abgefedert.   LieK,n  «umTheil  «ufEisen-  M™        6  IV>,"n    kM»«  '"»I««-«"'«. 

platten,  welche  wie  die  Schienen  unterbettet  werden. 

13.  Kreuzungen  aus  Schienen  geschnitten.  Liegen 
auf  Platten  und  werden  wie  die  Schienen  Unter- 
bette». 


1.  Killeiischicnen  Phönix  14  b. 

2.  10  Minuten-Betrieb.  Motorwagen,  (iewicht  : 
leer  fn,  6.5,  besetzt  ca.  8.5  t.  füiterverkehr  mittelst 
elektrischer  Lokomotive,  tJewicht  240  t. 

3.  Stuinpfstoss. 

4.  (Gewöhnliche  Luschen  mit  4  Holzen. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Traversen  aus  Flacheisen. 

8.  - 

Hülm  ist  im  Hau  ,  steht  vor  Eröffnung. 

10. 

11.  a,  PffasterstrasM-n  :  Packlage  mit  (.irohkies 
oder  Kleiiischlngiintei-stopfiiug  der  Schienen.  Planie 
und  Steindecke  eingewalzt,  b)  Chausseen  :  Packlage- 
schicht, »hgcraiiimt  auf  Rahnkörperhrcite.  dann 
Stcinschlagdcckc. 

12.  Weichen  mit  2  bew cglu  heu  Zungen,  theils 
sti  llbar,  theiN  federnd. 

13.  Kreuzungen  aus  Schienen  geschnitten. 


5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Hillensehicnen  haben  Traversen :  bei  den 
Weichen  Spur»  taugen  mit  Oewinde.  um  jederzeit 
die  Weichen  genau  einstellen  zu  können.  Vignol- 
schienen  haben  Querschwellen. 

8.  - 

9.  - 

10.  Abnutzung  ist  nicht  stark. 

11.  Theils  aus  Packlage  mit  Kleinschlag,  theils 
nur  aus  Kleinschlag  in  den  gepflasterten  Strassen. 
In  Chausseen  nur  aus  Kies.  In  Zukunft  wird  bei 
schlechtem  Untergrund  Packlage  mit  Kleinsrlilag. 
bei  gutem  l'ntergnind  Steinschlag  verwendet.  Kies 
dagegen  nicht  mehr,  (Jncrpflastening  gut  gehalten. 
iJüigspflastcrung  in  Arbeit. 

12.  Weichen  mit  1  beweglichen  Zunge,  wo  die 
Wagen  stets  gleiche  Richtung  befahren,  dio  sich 
gut  bewähren.  Alle  Stellweichen  sollen  2  beweg- 
liche Zungen  haben.  Die  Zungen  werden  durch 
Federn  in  ihrer  Lage  gehalten.  Die  Weichen  sind 
aus  Schienen  hergestellt :  nie  sind  unterstützt  von 
eisernen  Längsplatten. 

13.  Die  Kreuzungen  bestehen  aus  Schienen  mit 
entsprechenden  Irschen  und  sind  die  Schienen  der 
Vollbahn  an  den  betr.  Stellen  eingehauen:  die 
Kreuzungen  sind  mit  eisernen  I j<n?*plattcn  unter- 
stützt. 


Kiekt  rixitlllatterk  and  *trn~pcnhnliii 

I.  W. 


I 


I.  Rilleiisrhienen  Phönix  8«. 

2  achsige  Motorwagen.    I. .wicht    leer  62  t. 

3.  llalbstos«. 

4.  'M  wöhidiihe  Laschen  mit  4  Holzen. 

5.  Nein, 
f.,  Nei„. 

7.  Spurhalter  60  >  10  mm  alle  2,6  in. 

8.  Das  Phönix-Material  bewahrt  sich  bis  jetzt 
ausgezeichnet. 

9. 

10.  Abnutzung  sehr  gering,  Messungen  fanden 
nicht  statt. 

II.  Packlage  i verlegter tirobschlag)  30  cm  hoch, 
Hasaltkleinachlag  (ca.  5)>5x5  ein  starke  Steine), 
dann  Sand.    Bewährte  sich  gut. 

12.  Weichen  mit  1  beweglichen  Zunge.  Die 
Weichenzungen  werden  von  dem  aus  der  Weiche 
fahrenden  Wagen  aufgeschnitten.  Die  selbstthätig 
zurückfedernden  Zungen  fiinkti<Miiren  selbst  nach 
licberflnl billigen,  wenn  \  iel  Schmutz  in  die  Hillen  etc. 


Sl.  Mladrarr  KrrUbahnen. 

1.  Vignolschienen  20  kg  pr.  m. 

2.  Dampfl»etrieh. 

3.  Keillaschen-Stossverbindung.  von  welcher  wir 
ausserordentlich  gute  Resultate  für  freiliegenden 
( tberbau  erzielen. 

4.  Die  Traschen  umfassen  nicht  nur  den  Schienen- 
steg, sondern  auch,  ähnlich  den  Winkellaschen,  den 
Schienenfuss  und  bilden  noch  unterhalb  desselben 
eine  weitere  Verlaschung.  Zwischen  Fuss  und 
Lasche  wird  ein  Stück  T  Eisen  in  Keilform  unter 
den  Stoss  gopresst.  Die  Winkel-  oder  Fusslaschen 
werden  seit  zwei  Jahren  durch  diesen  Kcillascheii- 
stoss  vortheilhaft  ersetzt.  Er  eignet  sich  auch  be- 
sonders zur  Befestigung  solcher  <  Heise,  wofür  An- 
fangs aus  Sparsamkeitsrücksichteii  gewöhnliche 
Flach-  oder  ander«-  Verlaschutigen  angewendet 
wurden. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Halten  in  der  Stadt  Spurstaiigcn  für  ange- 
zeigt, in  nicht  gepflasterten  Stmssen  eiserne  </ucr- 
mhwellen. 
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8.  Bessern. r  Stahlschieiien. 

9.  - 

10.  Abnutzung  aussergcwühnlieh  geriug  nach 
6 jühriKt- in  Betriebe.     Messungen  fanden  nicht  statt 

11.  Mit  Packlage  und  Ki.s  in  freier  Streckt-. 

12.  - 

13.  Kreuzung  besteht  aus  Yignolschieiien ;  die 
Vollbahnschienen  sind  eingekerbt. 


8*.  Mr.lrrt.rhl.  KlektricltHt»  and  Kleinbahn 

Akf.-GnM>lls«k.  In  Waldenburg:  1.  Wehl. 


SS.  KlrktrtHche  tttrai 
Mülheim 


nbalm 

d.  K. 


1.  HauriiiHtin  Wechselstegverblattschiencnobcr- 

bau. 

2.  Obcrleitungsbctrieb  2  achsige  Wagen.  (Jt- 
wicht:  leer  10  t. 

3.  Blattsti.s». 

4.  Leutchen  bOO  mm  lang  mit  6  Holxen 

5.  JW 

6.  Jh.  Erfahrungen  gut. 

7.  Spurhalter. 

8.  a)  Besscmcr  Stahl. 

0.  - 

10.  Abnutzung  verhältnissmässig  gering,  nur  in 
Kurven  stark  :  bei  trockenem  Wetter  müssen  diese 
geschmiert  oder  genüsst  werden. 

11.  Unter  jeder  Schiene  mit  Kien  unterbettet. 
Nur  bei  gutem  Untergrund  und  vorzüglicher  Ent- 
wtisscrunk'saiilage  zu  empfehlen.  An  Stelle  2  ein- 
zelner kleiner  Koffer  ist  breiter  zusammenhängender 
mehr  zu  empfehlen.  Längs  der  Srhienen  innerhalb 
Granitlängsschwellen. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen,  die 
Wagen  sclbstthiitig  zum  BechUfnhren  nöthigend.  An 
Stelle  der  leicht  versagenden  Stahlfedern  wind  Gummi- 
buffer  angebracht ,  diese  sprinten  zwar  auch  unter 
Einwirkung  der  Witterung,  »ind  aber  dennoch  vor- 
zuziehen. Die  verstellbaren  Weichen  sind  hier  nicht 
gesichert,  was  .sirb  nicht  bewährt-  hat;  empfehlen 
(Jegengcwichtsweichen. 

13.  Die  annähernd  rechtwinkeligen  Kreuzungen 
find  aus  Schienen  geschnitten,  die  schicfwinkcligcn 
bestehen  au»  Stahlgussstiicken ;  nie  liegen  grössten- 
theils  auf  eigenem  Bahnkörper  "und  »ind  durch 
eiserne  Schwellen  unterstützt.  Iteoharhtcten.  dnss 
die  Kreuzungen  ans  Schienen,  letztere  an  Stelle  den 
Kinschnitt*  am  Kopf  gebrochen  sind ;  halten  demnach 
Kreuzungen  aus  toissstiickcn.  wenn  letztere  stark 
genug  gewühlt,  für  heuer. 


1.  Killenschicn.-u  l'liöuix  25  b. 

2.  2achsige  Wnucn.  tiewicht:  Im  8,5  besetzt  ' 
11.5  t. 

3.  I  Ijilhst.iss. 

4.  Bei  bisherigem   (ücis  loschen   550  mm  lau»:  ■ 
mit  4  Holzen.  iicucrdinKs  solche  700  mm  Uiik  mit  6 
Holzen  und  missen  Fussliisiiieii.  Ilnlten  beiderseitige 
Fussla-scbeii  zur  Vcrbeskcrung  alten  1  Heises  für  sehr 
geeignet. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter.  l}ucrschwcllcti  v.rtheiiern  da« 
Gleis  unnöthiK  und  kommen  nur  bei  V  ijiuoloberbau 
in  Frage. 


8.  a)  Thomas-  oder  Siemens- Martin- sulu  Mit 
ca.  70  kg  Festigkeit  für  Halbstoss-I^ch.  u  <W  . 
Material. 

9. 

10. 

11.  Unter  jeder  Schiene  .-in  40  rm  hVittr  »I 
15  cm  hoher  Paeklagckoffer  von  Sandstein  ihrv-t  w 
bis  12  cm  Kleiuschlag  aus  gleichem  MatT.al  iii 
etwas  Kies  oder  Kippschrott.  Bei  »rhlrclittn; Ir  r- 
grund Packlagekoffer  durchgehend.  (1.40  brrit  »■  • 
1  m.}   Diese  Bettung  bewährt  sich  ganz  tui 

12.  Krfahrungen  zu  kurz. 
13. 

84.  <Jr*M«  l,ripaio-*r  Mtraaaeafcaka. 


Wann:-  — 


1.  Itillenschienen  Phönix  25. 

2.  Oberleitungabetrieb. 
wicht:  Wr7Ä  bewrtzt  IOC  t. 

3.  Halbstoss. 

4.  Halbstosslaschen  750  mm  lang  mit  t>  l»;u«. 
Einseitige  Futahuchen  mit  4  Bolzen  mr  lnct»i 
Erhaltung  den  mit  Stumpfstoss  versehenen  .iitn 
Gleises:  diese  sind  befriedigend.  sehen  ihr  ^-f 
Wendung  aber  als  Xothbehelf  an, 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter. 

8.  Phiinix-Schienenmat.  rial :  zufned.  -iiJi.iW 
Für  rndgültiges  Urtheil  ist  Ketriebaceit  m  kun 

9.  Sehienenproril  wurde  nicht  geändert  «r 
Halbstoss  eingeführt .  derselbe  hat  sieh  bwi.-r  ^ 
währt. 

10.  Abnutzung  in  geradeii  Strecken  i*r.  . 
Messungen  fanden  nicht  statt. 

11.  In  gepflasterten  Strassen  mit  15  fin  k 
schlagschicht;  in  Asphaltstraßen  15  cm  ('«incutlv-- 
unturlaguM  :8   (Uferkies).      Diese  UnterMm.«;- 
haben  sich  im  Allgemeinen    bei  sorgfältig  Ab- 
führung   bewährt.     Zwischen    Schiene    u»d  fr- 
unterläge  ist  ein  2  cm  starker  Z«  iueiitunt.T. 
gewendet,  neuesten*  versuchsweise  <iuss**pW:  I 
früher  verlegten  Gleisen  mit  Stumpfst»»  uwH  'in-  1 
unterguss  hat  sich  der  Unterguss,  sowie  dieA«pUv 
decke  theilweise  stark  gelockert.  Lünsspr!*"»'"-" 
wird  nur  neben  den  (i  leisen  (50  ein  breiten  Stmf-: 
ausgeführt,  wenn  macadamisirte  Str»i*»en  in  lr«s* 
kommen;  diese  Streifen  halten  sich  nicht  Iwsm*"* 
gut,  weil  Seitensimnniiuie  fehlte.    Um  l  eb™:"  J 
Querpflnstening. 

12.  Weichen   mit   2  Zungen    die  \<tw  V»«"5" 
führer   gestellt   werden,   nur   an  2  Stellen 
Weichensteller.    Die  Weichen  werden  z  Th 
Gegengewicht  gesichert.  Fuukliouiren  bei  «< <rtfjlt 
Iteinigung    zufriedenstellend.     Sie    werden  <i"""1 
eiserne  Querschwellen  unterstützt. 

13.  ad  1.    Kreuzungen  Pn.hl  14  b  (IMirtnii  ~  < 
tirt  auf  I^angschwellcn  von  |     )  Eisen  und 
Wiiikellaschen    mit    Voll  bahnschienen  vertut' 
ad  2.   Aus  Profil  25  (Phönix)  auf  eisernen 
platten  montirt.    Unterbettung  wie  beim  <;lrl" 


1.  Phönix  in  möglichst  schweren  l'rvöl' " 

2.  Elektrischer  Betrieb.   2  achsigr  Wasen. 
wicht:  leer  ca.  4.5-4.8  t   besetzt  ca.  6.75-71;t 

3.  Halbstoss. 
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4.  loschen  mit  6  BoUen.  Halten  Fusfclaschen 
/.in*  Verbesserung"  alten  Gleis«*,  wie  auch  fiir  neu« 
Ii  leise  sofern  hier  ein«  feste  Unterbettiin»  nicht  an- 
gewendet wird,  fiir  empfehlenawerth. 

5.  Nein.  Haben  in  Berlin  wahrgenommen,  das« 
die  Siösm?  der  nach  Falk'schcm  System  behandelten 
Ii  leim«  fühlbarer  waren.  «1»  hei  Schmidt-Stos*. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter.  Halten  diene  in  gepflasterten  und 
Hsphaltirten  Strusen  fiir  ausreichend.  In  nicht  ge- 
hörig befestigten  Strassen  oder  fiir  lileise  nuf  eige- 
nem  Bahnkörper  tyuerschv» eilen  vorzu/.ielien. 

8.  mi  SicmeuB-Martin-Stahl  ;  b)  Flusscisen.  Er- 
fahrungen durchaus  befriedigende. 

9.  Von  Phönix  2  auf  Phönix  25.  Empfehlen 
schwere  Profile  mit  breitem  Fuss. 

10.  Abnutzung  in  geraden  Strecken  gering,  in 
Kurven.  Weichen.  Herzstiirkcii  und  Kreuzungen  da- 
gegen nicht  unerlielilich.  Messungen  fanden  nicht 
statt. 

11.  Mit  25  cm  Kicsuntcrlaee ;  hu  den  StösHcu 
ausserdem  noch  mit  KleinM'hlaK.  wm  ungenügend 
scheint,  vielfach  diente  auch  die  untere  Betonschicht 
iisphultirter  Strassen  und  die  feste  Packlage  der 
früheren  (.'haussirunx  als  l'ntcrbettung  und  wurden 
dann  nur  die  etwaigen  Hohlräume  mit  Zement  ver- 
gossen. Halten  I-iitigspflaster  an  den  Schienen  in 
2  Stein  Breite  fiir  Strassen,  die  nicht  durchweg  mit 
\\  iirfelotcincn  gepflastert  sind,  fiir  gut.  sonst  ijucr- 
pflastcr. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  steif  verbundenen 
/.ungeii.  die  meinten»  durch  Wagenführer  gestellt 
werden.  Konstruktion  erscheint  dauerhaft :  wesentlich 
für  jede  Weirhcnkonstruklion  ist.  dass  sie  langsam 
befahren  wird.  Die  Zungen  werden  durch  Keile 
festgeklemmt.  Bei'  gehöriger  Reinhaltung  betriebs- 
sicher; die  Bolzen,  um  welche  di<'  Zungen  sich  be- 
wegen, werden  stark  iM'anspnicht.  sind  aber  leicht 
auswechselbar,  wenn  Kasten  eingebaut  sind,  durch 
«eiche  man  von  unten  her  den  Bolzensplint  ent- 
fernen kann.  Weichen  sind  aus  Siemens-Martin- 
Stahl.  Zungen  aus  Ticgclgussstahl.  l'ntcrbettung 
wie  Ii  leine. 

13.  ad  2.  Die  Kreuzungen  sind  aus  Schienen 
desselben  Profil*  zusammengesetzt,  l'ntcrbettung 
wii'  lileise. 

*«.  Klektrl»che 


gewicht  gesichert  sind;  funktioniren  zuverlässig  und 
betriebssicher,  l'nterbettung  wio  bei  tilel».  Haar- 
mann-Weiibcn   sind   durch   durchgehende  Platten 


I 

2.  Kiekt rischer  Betrieb.  2  achsige  Wagen,  tie- 
wicht;  leer  5,5.  besetzt  7  0  t. 

3.  Stumpfstoss. 

4.  haschen  mit  4  Bolzen. 

5.  Nein. 

6.  .1«.  nur  in  2  Weichen  sejt  ty  Monaten:  ist  zu- 
friedenstellend. 

7.  Spurbalter.  bewähren  sieb  gut. 

«.  h;  Thomas-Stahl  .  h)  Schmiedeeisen.  B  «iihi1 
sich  gut. 

9.  - 

10.  Abnutzung  gering  in  geradelt  Streiken,  in 
Kurven  jedoch  sehr  stark.    Messungen  fanden  nicht 

stt.tt. 

11.  Mit  Packlage  unteibetiet  und  mit  Klein- 
»chlag  unterstopft. 

12.  Automatische  Weichen  mit  2  beweglichen 
Zungen  die  tbeils  durch  Feder,  thcils  durch  licgen- 


13. 


»anr. 

1.  Pfaflafat  Irfuurschwcllciischicncu  mit  Blatt- 
stoM  17  b;  10  m  Uhk  Gewicht  53  kg  pr.  m;  126  kg 

pr.  m  Gleis. 

2.  Elektrischer  Betrink  Swchaiweund  4  achsige 
Wagen,  Gewicht  der  2  achsigen  Vfmgtm ;  leer  7.0 
bis  7.8,  benetzt  9.0-9.8  t.  Gewicht  der  4adbmrcn 

Wagen:  leer  12.0.  besetzt  15.0  t.  2 achsige  Anhilnge- 
wa«eu.   Gewicht :  leer  3.0.  besetzt  7,0  t. 

3.  Blnttstoss  mit  Kremplaschcn. 

4.  Biiiher  innen  gewöhnliche.  aussen  Kremp- 
laschcn mit  6  Bolzen.  Bei  weiteren  Ausführungen 
werden  auch  an  der  Innenseite  Krcmpluscheu  ver- 
wandt. Die  Kremplaschcn  licwährcu  »ich  gut.  weil 
sie  den  Schienenstoss  tut  kräftig  gestalten,  wio  es  mit 
gewöhnlichen  Laachcii  und  auch  mit  Flügellaschen 
unmöglich  war.  Deshalb  sind  sie  sowohl  zur  Ver- 
besserung alten  Gleise»,  als  auch  fiir  neue  (Meine 
mit  starkem  Verkehr  zweckmässig.  Die  Rillen  der 
Schienen  sind  in  den  Gefall» wechseln  entwässert. 
Von  diesen  Entwässerungen,  welche  stet»  alle  4 
Rillen  des  Doppelgleises  umfassen,  sind  ca.  300  bei 
102  km  Streckenlänge  vorhanden  und  hu  da» 
städtische  Siel  angeschlossen. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Flachliegende  Spurhalter  nach  Hamburger 
System.  Halten  diese  in  befestigten  Strassen  für  die 
zweckmässigste  (Querverbindung.  In  unbefestigten 
Strassen  und  auf  eigenem  Itahnkörper  sind  Qtier- 
schwellen  vorzuziehen.  Unsere  Spurhaltung  halten 
wir  gegenüber  den  gewöhnlichen  Spurhaltern, 
welche  am  Steg  angreifen,  allein  fiir  zweckmässig, 
uui  das  Kanten  der  Schienen  wirksam  zu  verhindern, 
welches  durch  Pflastcrspanniing  und  excent.  ischc 
Belastung  des  Steges  hervorgerufen  wird  und  das 
Pflaster  lockert. 

8.  Fiir  Schienen  Thomas-Specialstahl  mit  min- 
destens 73  kg  Zugfestigkeit.  Fiir  I-aschcn  würden 
wir  gleichen  Stahl  bevorzugen,  weil  jedoch  so  harter 
Stahl  die  Bearbeitung  äusserst  schwierig  macht, 
so  verwenden  wir  gewöhnlich  solchen  von  60  bis 
65  kg  Zugfestigkeit.  Für  Spurhalter,  fiir  die  grosse 
Zähigkeit  verlangt  wird.  Flusseisen  mit  40  bis  45  kg 
Zugfestigkeit. 

9.  Huben  die  Killeuticfe  vergrössert  von  26  mit 
34  mm;  nn  Stelle  der  Stumpfstösse  Blattstösse  und 
an  Stelle  der  gewöhnlichen  Laschen  Krcmplaschcn 
eingeführt.  Diese  Einrichtungen  haben  sich  be- 
währt. Um  das  Durchfahren  der  Kurven  zu  er- 
leichtern, sind  die  Aussenschienen  aller  Kurven  bis 
50  m  Had.  mit  Rillen  von  nur  8  mm  Tiefe  versehen, 
sodass  hier  nur  der  Spurkranz  aufläuft.  Die  Er- 
fahrung hat  gezeigt,  dass  diese  Führung  auch  an 
schwierigen  Stellen  genügt.  Diese  Anordnung  hat 
gleichzeitig  den  Vortheil,  dass  die  Spurkränze  sich 
ziemlich  gleichmässig  mit  den  RndlaufflXcheii  ab- 
nutzen. 

10.  In  Folgt;  der  mit  dem  gesteigerten  Betriebe 
auch  fortlaufend  gesteigerten  Hiirt«-  und  besonders 
der  (ileichmässigkeit  des  Materials,  hat  sich  auch 
nach  Einführung  des    elektrischen    Betriebes  eine 
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vcrKrössortc  Abnutzung  nicht  wahrnehmen  lassen. 
Messungen  haben  nur  an  herausgenommenen 
Schienen  mittelst  Schublehre  stattgefunden. 

11.  *U  der  tSleislünge  ist  mif  Kies  und  '/«  auf 
Beton  gebettet;  von  ersteren  ausserdem  der  5.  Theil 
auf  Packlage.  Letztere  Unterbettung  i«t  derjenigen 
auf  Kies  vorzuziehen,  weil  eine  bessere  Abführung 
de«  eindringenden  Oberwassers  »tntlhndct  und  des- 
halb die  Reparaturkosten  kleiner  werden.  Dies  ist 
namentlich  im  AVinter  von  Wichtigkeit,  weil  die 
Pflostcrsteine  auf  nasser  Bettung  auffrieren  und  den 
Betrieb  durch  Aufstoßen  der  Motoren  gefährden. 
Halten  LKngsstrcifen  neben  den  Schienen  trotz  an- 
derer Nachtheile  für  vortheilhaftcr.  weil  die  Pflaster- 
reparatur  dadurch  einfacher  und  billiger  wird.  Hei 
solider  Ausführung  nach  hiesigem  System  scheint 
sich  der  Asphalt  neben  den  Schienen  gut  zu  halten 
Die  Mischung  des  20  cm  starken  Betons  besteht  aus 
7  Theilen  Flusskies  und  1  Theil  Zement.  Die 
Briirkcnsteine  sind  in  einer  Feinmischung  gesiebten 
Flusskiese*  mit  Zement  (1   3)  versetzt. 

12.  Bevorzugen  Weichen  mit  1  beweglichen  und 
einer  festen  Zunge.  Die  erstere  winl  vom  Wagen- 
führer mittels  einer  Stange  gestellt.  Die  bewegliche 
Zunge  wird  an  einigen  Stellen,  namentlich  im  <»e- 
fülle  und  bei  sehr  grossem  Betriebe  auch  mit  (iegen- 
gvwicht  gesichert.  Soll  die  Zunge  für  eine  Itichtung 
festgelegt  werden  und  nur  ausnahmsweise  in  der 
2.  Richtung  befahren  werden,  so  winl  auch  f  Segen - 
gewicht  benutzt.  Die  Stellung  geschieht  dann  \oin 
Schaffner  mittels  besonderen  Stellwerks,  welches 
sich  in  einem  gusseisernen  tJehäuse  im  Pflaster  neben 
dem  (.leise  befindet.  Diese  Apparate  funkt iouiren 
betriebssicher  und  liegen  auch  gute  Erfahrungen  mit 
den  einzelnen  Theilen  vor.  Bevorzugen  eintheilige 
Weichen  aus  Siemens  -  Martingussstahl  von  minde- 
stens 65  kg  p.  <i m m  Zugfestigkeit.  Die  Weichen  er- 
halten eine  Üctonauxfülliiiig  die  in  ihrer  Ijflge  durch 
nach  innen  vorspringende  Leisten  geflihrt  winl  und 
dann  jede  l'nterbettung  gestattet;  sie  sind  nicht  ent- 
wässert. Die  Entfernung  de»  Schlamm*  assers  in 
den  (Sewirhtskasten  geschieht  durch  Handsaug- 
spritze.  Dagegen  sind  die  mittels  Hebel  zu  bedie- 
nenden Stellwerkskasten  an  das  städtische  Siel  an- 
geschlossen. 

13.  ad  1.  Vollständige  K  reuziingsstiieke  au» 
imishMmIiI  (Siemens -Martin),  wie  Weichen.  ad  2. 
n)  Kreuzungen  aus  Onssstahl  mit  oder  ohne  zwischen- 
gelegte  Schienen,  bi  Kreuzungen  aus  ühcrkämintcn 
Schienen  und  angeschrauliteii  keilstiickcu.  e)  Kreu- 
zungen au»  ülierkäuimten  Schienen  mit  umgossenen 
Stossslclleu.  [Iii-  zugeschnittene  und  provisorisch 
verlaschte  Kreuzung  winl  in  der  «Üesserci  mit  einer 
Hiirtgussform  umgeben.  wobei  der  Schienenkopf 
unten  liegt,  und  die  Form  ausgegossi-n.  Kine  solche 
Stossstelle.  deren  bei  einer  Kreuzung  von  Hoppcl- 
gleisen  16  vorhanden  sind,  crfonlert  cn.  230  kg  <>uss- 
eisen.  Diese  vergossenen  Kreuzungen  wenlen  hier 
seit  Jahn-sfrist  verwendet  und  haben  sich  gut  be- 
währt,   rnterbetliing  wie  bei  (Sleisen. 

SM.  Kreil.  Ruhr  ort  er  Htraa»ent>»hn. 


5.  In  einem  unserer  Oleise  sind  v*»rauchs»»iw 
3  Stösse  nach  Falk  "sehe  ni  System  umpo«ns*-n.  ha 
Januar  1898  wurden  nach  halbjährlichem  B.-tn<i. 
I .«scheu  und  Holzen  an  den  3  St.is.sfn  entfernt  di- 
Schienen  vom  Koste  gereinigt  und  dann  fand  <h- 
l'mgicssung  statt.  Hin  Itailbonil  ist  mit  uingt»~-o, 
ein  zweiter  ganz  herausgenommen,  ein  dritter  »u-Urr 
um  den  (Süss  gelegt.  Ob  eine  wirklich.-  Y.-r- 
schweissung  des  Schien,  nstahls  mit  dem  l  niro>s 
Stattgefunden  ist  schwer  festzustellen.  J.-denukll- 
ist  aber  die  Schiene  im  l'uMrussc  nicht  mehr  fshii 
i  hre  lJtnge  nach  der  Tetu|>cratur  zu  ändern  An 
21.  Juli  1899  wurde  beim  Bloslegen  bemerkt  da«- 
an  allen  3  Stössen  die  S<-hienen  nach  oben  aiL«r>- 
wicheu  sind.  Wir  venuuthen.  daas  auf  eine  «nw» t 
I,änge  eine  schaukelnde  Bewegung  der  Wi 


\ 


1.  Rillenschienen  Phönix  7c. 

2.  tiewicht  der  Motorwagen  :  leer  6  0  besetzt 
8  475  t.    Auhiingewngen  :  leer  3.45.  besetzt  6  225  t. 

3.  Stutupfstfiss. 

4.  Auf  einer  Seite  FluchUxhc,  mif  der  linderen 
Seite  gnisse  Winkel  lasche,  beide  verliunden  durch 
4  Bolzen.  Vach  2  jährigem  Betriebe  hiit  sich  diese 
V.-rl/isi  Iiiiiil.'  gm  -•••lullten. 


vorgerufen  wurde  und  da**  bei  Bloslegen  eines  in. 
Winter  mit  Falk'scheu  Stössen  verhüten  (il.-is«-s  b-i 
höhen-r  Temperatur  im  Sommer  das  fllei»  seit!.,  h 
ausweichen  wünlc.  Das  elektrische  Ltütungsv-:- 
inögen  war  in  keiner  Weise  gestört.  Da  bvi  uiwm 
Verlaschungsweise  das  Befahren  eine«  St«->*s*n  «u<-!i 
nicht  von  den  der  Schienen  unterscheidet  könnT 
w  ir  nicht  ülier  eine  Verbesserung  oder  V«-r»chle*hi«- 
ning  in  dieser  Beziehung  urtheilen.  Bei  Auswecb»- 
lung  von  Schienen  ?..  B.  in  starken  Kurven  würd- 
der  Falk'sche  Stoss  nur  hinderlich  »»-in  wegen  <{*t 
schwierigen  Deinont  irung 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter.  Halten  (juerechwclh-n  für  «olider 
weit  sie  das  Kanten  der  Schienen  vermeiden  IV< 
Weichenspitzeu  sind  Querschwellen  unentbehrlx-b 
Deren  Benutzung  bedingt  hohes  Schienenprotil. 
mit  die  Pflastersteine  über  der  Schwelle  in  S*^ 
versetzt  wenlen  können. 

8.  Für  Schienen  und  Irischen  Thomas- 11"-- 
stahl  mit  möglichst  hoher  Festigkeit  bis  75  kg  f-i' 
Spurhalter  weichen  Fu*sst«hl,  fiir  Kleinci^-nsn.: 
sehniges  Walzeiseu.  Da«  Material  wird  bei  >wr 
höheren  Belastung  durch  die  Motorwagen  nud 
der  grösseren  fiesi  hw  indigkeit  mehr  bean-pnir:  • 
namentlich  in  den  Kurven. 

9.  Von  Phönix  2  a  mit  Flachlasche  auf  Ph.'.i.ii 
7  c  mit  einseitiger  gn.sser  Wiiikcllnsche  und  FU--n 
lasche.  Bei  Xeuanlngcn  wiinlen  wir  bi*  45  kg  '■• 
wicht  gehen  und  den  Schienenkopf  mit  weuugwii- 
40  nun  die  Rillentiefe  mit  wenigstens  30  mm  vr- 
schreiben. 

10.  In  geraden  Strecken  nach  2  jährigem  1t 
triebe  Abnutzung  sehr  gering,  schätzen  1  mm  n 
den  Kurven  Abnutzung  sehr  gross.  Stärker- 
Kimcii  wenlen  wir  vor  dem  3.  Jahn"  ausviechs.li 
müssen.  In  Kurven,  wo  die  Rille  iler  Aussen «.-he-ti- 
fast  vollgewalzt.  i«t  Verschleiss  nicht  so  gTc~v  Ku 
pfehb  u  solche  Schienen. 

11.  Auf  einer  10  cm  hohen  Betonschicht  m  ■ 
9  Theilen  ungesiebtem  Rheinkies  und  1  Theil  Z-re-ut 
wunle  eine  20  cm  hob«-  Hochofcnschlacken-Sch-itT-:- 
lage  von  5--6  cm  Koni  gebracht  uud  nach  F>^t 
stnmpfuug  auf  dieser  die  Schienen  verlegt,  die-»  iili* 
feinerem  Kies  nuterstopft.  Beton  hält  sieh  bi?  ^tr 
überall  vorzüglich. 

12.  Für    Ausweichen    auf  eingleisigen  Streek.'' 
eiii/.iiugige   Federweicbi'n.  für  Abzweigiingeo  !»• 
zungige    Stellweichen.     Die    Zungen  werden 


Führer  des  Wagens  mittels  langen  Eisen«  gestrig 
Halten  diese  Zuiigenverstelluiig  für  gut  und  -Mnfscu 
Beabsichtigen  mechanische  Stollweiche  Pbea'i 
probeweise  eiuziib-gen.  Empfehlen  verl>e*serteZimr»  r'- 
befestiguiig«k..n»truktion.    Die  Ib-festigiiug  mit 
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fachen  Znngendrehbolzcn  wird  Huf  die  Dauer  klap- 
perig. Phönix  hat  heute  solche  ohne  Drehbolzeti, 
diese  Konstruktion  entspricht  unseren  Wünschen. 
Die  Zungen  sind  thoilwcise  mit  Norken  festgeklemmt 
und  so  se|hstf<*lcrnd  gemacht,  thcilweise  mit  Feder- 
kasten, welche  am  Ziingcnlappcu  angebracht  sind 
und  diesen  zugänglich  machen,  verseilen.  Die 
Zungenlage  wird  mittels  Bufferfeder  System  Phiinix) 
gesichert.  Ziehen  letztere  Weichen  mit  Federkasten 
vor.  weil  die  Zungen  stärker  gebaut  »ein  können. 
Hei  Xockcnfederung  hört  das  Selhstfedern  hei  40  bis 
50  miii  Znngeustfirkc  auf.  auch  wird  dureli  die  Hebel- 
wirkung die  Zungen  bcfestignng  sehr  in  Anspruch 
genommen.  Verwenden  nur  Weichen  aus  gehobelten 
und  gesägten  Schienen  hergestellt.  Diese  bewähren 
sich  gut.  Die  Weichen  sind  auf  3  J  t  förmigen 
Oncrschwellen  mittels  Klemmplntten  uml  Schrauben 
befestigt. 

13.  ail  1.  Haben  4  Kreuxiuiirskonstruktionen: 
1.  Solche  ohne  Einschneiden  der  Vollbahnschienen 
hei  Krcuzungswinkclii  Uber  60";  2.  do.  unter  60% 
3.  mit  Einschneiden  der  Vollbnhnsehienen  bei 
Krcuzungswinkel  über  60'  und  4.  do.  unter  60'.  Die 
Konstruktionen  «ind  von  der  Kein  inl.  Eiscnhahn- 
Dir.  Essen  vorgeschrieben,  «il  2.  Haben  nur  eine 
Kreuzung  Biif  einem  Hahnhof.  Diese,  »»wie  zwei 
KrciizuuKcn  mit  der  elektrischen  Strassenbahn 
Duisburg-ltuhrort  »ind  aus  ineinandergefügten  Schie- 
nen hergestellt,  welche  nu  den  Kreuzungsstellcn 
durch  Wiukellascben  verbuuden  und  auf  kräftigen 
L'nterholzplatten  mittels  Klemmplatten  und  Holzen 
befestigt  sind.  Alle  Kreuzungen  sind  mit  Kies  und 
Klcinsrhlng  unterstopft. 

»».  Mienen*  *  Hnlake,  Berlin. 

1.  Auf  Strassen  und  Chausseen:  Hörde  14  f.  25. 
29»,  Haannann  Wechsclstcg-Verblatt  47  f  mit  I.eit- 
schiene.  Auf  eigenem  Bahnkörper  :  \  ignolsehieiicn 
von  20  bis  25  kK  pr.  m.  (Schwellen  von  etwa  12  kg 
pr.  tu.) 

2.  Die  schwersten  zweiachsigen  Wagen  wiegen 
leer  9.1.  besetzt  12.0  t. 

3.  Selten  Stumpfst««.«,  meist  Hslbstoss  und 
Blattstoss. 

4.  Bei  Neuausriihrungen  loschen  760  bezw.  800 
min  lang  mit  6  Holzen.  Fusslaschen  werden  von  uns 
null,  stellenden  Hetriebsgesi-Ilsi'hafteii  zur  Versteifung 
ausgefahrener  Stösse  iuultem  leichten  Gleis  verwandt 
und  sehr  gelobt.    Versuche  eingeleitet. 

5.  N-in. 

6.  Du*  Gleis  i»t  «ehr  steif,  die  Müsse  befahren 
sieh  sauft.  Preis  ist  hoch'  Ks  ist  eine  sehr  sorg- 
fältige Herstellung  und  Montage  erforderlich.  Halten 
für  rathsam.  die  Kille  /.wischen  Fahr-  und  Ia'H- 
schienen  mit  Ccmcnt  zu  vergicssen,  damit  dem  Tag- 
wnsser  der  Zutritt  zur  Uuterbettung  gewehrt  i»t. 

7.  Bei  Killenschiencn  Spurstangen,  bei  V  ignol- 
sehieiicn Oncrschwellen,  gekappt. 

8.  a'j  Thomas-  oder  Sienieiis  -  Martin  -  Stahl  mit 
65  kg  Festigkeit  und  0  4  bis  0,45  Kohlegehalt : 
b  Weiches  Flussciscn ;  Spurstangen:  auch  Schweiss- 
eisen  ;  Bolzen  und  Muttern-  Schweisseisen. 

9.  Protil  und  Irschen  erheblich  verstärkt,  Gleis 
soll  mögliehst  schwer  und  steif  sein. 

10.  Abnutzung  gering.  Messungen  finden  uieht 
statt. 

11.  Bei  geringer  Beanspruchung:  2  Koffer  aus 
Packlage.  Kleinschlag  und  6  cm  Stopfkies:  bei 
(tri.ss.-rer   M<anspnicbung :   Durchgehende  I  nterbet- 


tung.  sonst  wie  vor.  Bei  weichem  Untergrund  bis- 
weilen Betonkörper  VOn  etwas  mehr  als  Glcisbreite. 
Mischung  1:3  6.    Die  Schienen  mit  Zement  unter- 

t  gössen  oder  auf  Hetoii-I Jingskoffcrn  verlegt.  In 
Beton-Asphalt-Strassen :  Betonbett.  Mischung  ca. 
1:4:  mi l  Zement,  früher  auch  Asphalt- Unterguss. 
Letzterer  hat  sich  nicht  bewährt,  da  er  sich  nainent- 

,  lieh  im  den  Stössen  herausquetscht.  Die  Betonkanäl« 
der  unterirdischen  Stromleitung  haben  sich  bisher 
gut  gehalten. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen,  ent- 
weder als  Federweichen.  Stellweichen,  neuerdings 
vielfach  Weichen  mit  Gewichtumstclluug.  welch 
letztere  sich  gut  bewähren.  Ziehen  Weichen  aus 
Schienen  zusammengebaut,  solchen  aus  Gnsa  vor. 
und  lassen  sie  häutig  auf  Platten  niontiren.  wobei 
dann  gewöhnliche  L'nterbettung  (Kleinschlag  auf 
Packlage)  angewandt  wird. 

13.  ad  1.  Durch  Königl.  Eiscnbahndircktioii 
Kssen  vorgeschriebene  Konstruktion.  Die  Rilleli- 
schienen  sind  auf  (Matten  montirt  und  tragen  Auf- 
laufklötze, die  nach  Wegschneiden  der  Kille  und 
des  Killenflantsches  an  den  Steg  befestigt  sind.  Die 
Killeuschieneii  sind  mit  dem  Vollbahngleis  nicht 
verbunden.  ad  2.  Kreuzungen  normaler  Bauart 
ohne  Gusstheilc  mit  untergenieteteii  Platten.  Uiiter- 
bettuug  wie  bei  Weichen. 


1.  Haarmann'schc 


47  f. 


2.  Oberirdische  Stromleitung,  zweiachsige  Wagen. 
Gewicht:  Motorwagen  leer  5.1  bis  8.9  t.  besetzt 
7,5  bis  115  t:  Anhängewagen:  leer  2.8  bis  4,7.  be- 
setzt 53  bis  7,5  t. 


3.  Blattstoss. 

4.  Winkellaschen 
lang  mit  6  Bolzen. 

5.  Nein. 


(innen  und  aussen)  600  mm 


6.  Ja.  Erfahrungen  sind  gilt  [gute  l'nterb.  tiuiig 
vorausgesetzt). 

7.  Spnrhalter. 

8.  a)  Besseuier  Stahl;  b)  Flusscisen. 


10.  Bisher  nichts  konstatirt.  Messungen  haben 
nicht  stattgefunden. 

11.  Mit  15  cm  Packlage,  darauf  8  cm  Steiu- 
schotter.  Hat  sich  gut  bewährt:  Betonunterbettung 
nicht  ausgeführt.  Längspflaster  hat  sich  nicht  be- 
währt. Asphalt  hat  sich  vielfach  längs  den  Gleis- 
anlagen zerbröckelt. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen  l'ni- 
versalweichen).  Dieselben  werden  durch  besondere 
Angestellte  gestellt  und  befindet  sich  das  Stellwerk 
in  innerhalb  des  (.leises  im  PHaster  eingebetteten 
eisernen  Kästen.  Beabsichtigen  einzurichten,  dass 
die  Stellung  vom  Stand  des  Wagenführers  geschieht. 
Zungen  sind  durch  Gegengewicht  gesichert.  Funk- 
tiouirt  zuverlässig  und  betriebssicher:  Bewährung 
gut,  geben  Gussslahl  den  Vorzug.  Fnterbettung  wie 
Gleise. 

13.  i«l  1.  Kreuzungen,  welche  für  unsere  wie 
fiir  Vollbahngleise  eine  Bewegung  (Ausdehnung)  in 
der  Laufrichtung  gestatten,  ad  2.  Normale  Kreu- 
zungen,   l'ntfrbetlnng  wie  Gleise. 
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MtKdtlache  KlektrlMclie  Htraa 

Kllnlcsikerjr.  I.  Pr. 


«Ii  ha  hl 


1.  Rillcnschicnen  „Phönix  ". 

2.  Oberirdische  Stromleitung,  zweiachsige  Wagen 
Gewicht:  l.w  6.35.  besetzt  8.5  t. 

3.  Anfänglich  Stiinipfstoss.  später  Halbstoss 

4.  Gewöhnliche  Laschen  mit  4  Bolzen. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Gewöhnliche  Traversen  muh  Flacheiscn. 

8.  n)  Flussstahl,  b>  Hinweisen. 

9.  - 

10.  Abnutzung  der  Schienen  gering,  der  Weirhcn- 
theilc  stKrker.    Messungen  fanden  keine  Htatt. 

11.  Mit  Unterpflaster  mm  Kopfsteinen,  darauf 
Steinschlag,  darauf  Schienen  verlest,  hat  dich  Hehr 
gut  bewährt.  J«8ng»pflasterungen  buk  Ihitxstcinen 
neben  den  .Schienen  nur  in  Strähnen,  die  schlechtes 
Pflaster  aus  Kopfsleinen  haben.  In  gutem  Pntz- 
ateinpflnster  nur  Qticrpflasterung. 

12.  Weichen  mit  2  beweglichen  Zungen,  die  vom 
Führcrstande  au»  gestellt  werden.  Autoinatische 
Weichen  mit  Federung;  neuesten»  Feiler  in  beson- 
derem seitlichen  Kasten;  früher  Federung  durch 
Einlegen  eines  sogenannten  Steines,  was  sich  nicht 
besonders  bewährte,    l'ntcrbettiing  wie  Gleis" 

13.  Die  Kreuzungen  sind  in  beiden  Füllen  aus 
den  in  Frnge  kommenden  Schienen  hergestellt*  Guss- 
theile  nicht  vorhanden.  Zwilchen  l*nterpflaj»1er  und 
Schietienfnss  KHukcnuHUcruiig. 

74«.  Mtnttararter  Mtr»tM»enb»hne». 

1.  System  llitartnann.  Profil  25b  209. 

2.  Zweiachsige  Wagen  Gewicht:  leer  6.5.  be- 
setzt ca.  9.0  t. 

3.  Halbstoss. 

4.  Laschen  mit  10  Holzen.  960  mm  lang.  Der 
verstärkte  Stoss  hat  sich  bis  jetzt  gut  bewährt;  an 
den  älteren  Gleisen  bringen  wir  z.  Z.  diese  neuen 
Laschen  au. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter. 

8.  Hesseiner  Stuhl,  sehr  gut  bewährt. 

0.  Stärkeres  l'rotil  Hanrmann  mit  verstärkten 
Irschen. 

10-  Abnutzung  bisher  nicht'  zu  konstatircii. 
Messungen  fanden  kein.-  statt. 

It.  Stellen  unter  den  Schienen  eine  starke  Pack- 
lage so  her.  dims  mich  dein  Abwälzen  derselben  nur 
soviel  Kies  einzubringen  ist.  um  durch  t'ntcrkrauipen 
der  Schienen  das  \  "rgeschriebene  Niveau  zu  erhalten. 

*  12.  Weichen  mit  zwei  beweglichen  Zungen 
(tln/trmiiutO,  die  vom  Schaffner  soweit  nöthig  gestellt 
werden.  Die  Zungen  sind  durch  Gegengewicht  ge- 
sichert. 

KV  ad.  2.    Kreuzungen  mich  System  Hnnrinaiin. 

'4».  ObernehleMlwehe  Klelnbnhnen  und 
KlektrlaltMtMnerke  Kattowit*. 

L  In  gepflasterten  Striissen.  Phönix  7e  mit 
3.35  kg  Gewicht  pr.  m.  auf  eigenem  Bahnkörper: 
Vignolschiencn  mit  20  kg  Gewicht  pr.  in, 

2.  Elektrischer  20  Minutenbetrieb,  zwei-  und 
vier«. -lisige  W.-ige,,    i:, wicht  der  zweiachsigen:  leer 


6,5.  besetzt  8.5  t;  der  vierarhsigen ;  leer  134 
16  bis  16.5  t;  der  viermrhsigen  Anhänge»»!-, 
7.5.  besetzt  10  bis  105  t. 

3.  Stumpfste«*. 

4.  Gewöhnliche  I>a»chen  mit  4  llolz-n 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Bei    ltillenschiencu   Spurhalter    bei  Vir 
schienen  Querach  wellen. 

8.  •)  Stahl;  b)  Kitten.    Krfahrungen  fehl..,, 

9.  - 

10.  - 

11.  Mit  Schlackenkleinsehla*  als  IVkJ* 
160  tum.  und  eine  Stopfschicht  von  75  inni  tri« 
rungen  liegen  noch  nicht  vor.  doch  i*t  d*  d* 
Schlacke  sehr  hart  und  wetterbeständig  tut  vm. 
nehmen,  das«  recht  gute  Resultate  erzielt  *era^ 
Die  in  Asphalt  verlegten  Schienen  haben  unter  *t-a 
Schienenfuss  eine  Unterlage  von 
Abschwiiclmng  de* durch  da«  Kahren  he 
Geräusches. 

12.  Weichen  mit  1  beweglichen  Zunge,  sind  <■''■ 
Federweichen  ausgebildet,  die  »ich  t.elh«tth*tix 
gerader  Strecke  stellen. 

13.  In  beiden   Fällen  Gusa^tahlkrciizun):- 1  j- 
einem  Stück,  die  auf  starken  Kichenschwrlh.* 
Schrauben  befestigt  sind.     Unterbettung  wir  b-rr 
Gleis, 

44.  Unter  Mtrawaenbahsi  «ad  KlektrUitit- 
werk. 

1.  Phönix  7b  =  33.5  kg  i>r,  in. 

2.  8  Miiuiteubetrieb:  2«ebsige  Wagen :'■  -  ■ 
leer  7.0.  besetzt  9.25  t. 

3.  Stnmpfstos». 

4.  Gewöhnliche  l,n>.  Iic  mit  4  ll  .lz.  n. 

5.  Nein. 

6.  Nein. 

7.  Spurhalter. 
8. 

9. 

10.  Abnutzung  stark  infolge  zahlreicher  Kl-  ■ 
mit  kleinem  Kadius.    Messungen  fanden  nie  Iii  *ti" 

11.  Nur  Kleinsehlag.  welcher  sich  bei  <l-;i 
günstigen,  iillgemeinen  Strassenv erhältnis« n  • 
bewährt  hat. 

12.  Weichen  mit  einer  beweglichen  Zun;-  » 
den  von  Hand  durch  den  Schaffner  gestellt 

13. 


Experimentalvortrajr  von  Dr.  Haas  Gel« 
schm  idt- Essen  fiber  die  Erzielnng  hob« 
Temperataren  durch  Verbrennen  voo  Ali 
mininm. 

(Gehalten  auf  der  fünften  Ilauptrersanimlim; 
des  Vereins  in  Elberfeld  am  11.  September  1** 

Tin  si-lir  holt«'  Temperaturen  zu  «?.zcj 
Kau.  Temperaturen.  «Ii«»  2000  °  ('.  nmh 
gut  Tlu  il  überschreiten,  tfab  es  bisher  n 
ein  Mittel:  die  Elektrizität. 

Neuerdings  ist  es  «bor  £elunj:«n. 
artige   hohe  Temperaturen   auf  eine  1 
viel    be«|uemcre    Weise  bervor7.uhrr.jr 
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und  grosse  Wärmeuungen  auf  den  klein- 
sten Kaum  zu  konzentriren.  und  zwar  vor- 
zugsweise mittels  Verbrennen  von  Alu- 
minium. 

Der  chemische  Vorgang,  der  sich  hier- 
bei abspielt,  ist  so  ausserordentlich  einfach, 
dass  er  auch  dem  Laien  sofort  verständ- 
lich sein  wird. 

Der  zum  Verbrennen  des  Aluminiums 
nöthige  Sauerstoff  wird  nicht  der  Atmo- 
sphäre entnommen,  sondern  vorzugsweise 
Metalloxyden,  besonders  dem  Eisenoxyd. 

Es  wird  also  gepulvertes  Aluminium 
mit  gepulvertem  Eisenoxyd  gemischt  und 
dieses  Gemisch  entzündet.  Dann  findet  die 
einfache  Umsetzung  statt  und  zwar,  wie 
Sie  nachher  sehen  werden,  unter  ausser- 
ordentlicher Wärmeentwicklung. 

Der  Sauerstoff  des  Eisenoxyds  verbin- 
det sich  mit  dem  Aluminium;  es  bildet  sich 
also  neben  metallischem  Eisen  gleichzeitig 
Aluminiumoxyd.  (Das  in  der  Natur  vor- 
kommende Aluminiumoxyd  führt  den  Na- 
men Co  rund.)  Obgleich  das  Aluminium 
zu  den  feuerbeständigsten  Korpern  gehört, 
die  wir  kennen,  wird  es  bei  der  beschrie- 
benen Reaktion  »<>  flüssig  wie  Wasser. 

Diese  Umsetzung  zwischen  Aluminium 
und  Metalloxyden  ist  nun  eine  sehr  allge- 
meine und  hat,  wie  ich  auch  hier  nur  bei- 
läufig bemerken  will,  ein  neues  sehr  schätz- 
bares Mittel  an  die  Fland  gegeben,  einige 
hüttenmännisch  sehr  werthvolle  Metalle  aus- 
zuscheiden, die  man  vordem  in  derartig 
reinem  Zustande  nicht  kannte. 

Zu  diesen  gehört  in  erster  Linie  das 
reine  kohlefreie  Chrom  und  ferner  das 
reine  kohlefrei«-  Mangan. 

Sie  sehen  hier  diese  in  Stücken  von 
30-50  kg.  die  aus  grosseren  Hegulis  her- 
ausgeschlagen sind. 

Wie  schon  erwähnt,  entsteht  bei  dieser 
Metalldarstellung  gleichzeitig  Comnd.  der 
durch  seine  grosse  Härte  bekannt  ist 

Dieser  künstlich  gewonnene  Corund, 
von  dem  Sie  hier  gleichfalls  einige  Stücke 
sehen,  zeichnet  sich  aber  noch  durch  eine 
ganz  besondere  Harte  und  Schleiffähig- 
keit  aus. 

Ohne  näher  auf  die  vielseitigen  An- 
wendungen des  Verfahrens  einzugchen, 
mochte  ich  «loch  nicht  unterlassen,  diese 
wenigstens  erwähnt  zu  haben. 

Die  Seite  des  Verfahrens,  die  hier  von 
besonderem  Interesse  ist.  besteht,  wie  ein- 
leitend bemerkt,  in  der  Erzeugung  hoher 
Temperaturen.  Im  Folgenden  will  ich  nun 
dartlmn.  wie  diese  zum  Schwcissen  ver 
wandt  werden  können,  und  zwar  besonders 


zum  Stumpf  -  Aneinanderschweisseu  von 
Strasscnbahnachienen. 

Auch  diese  Seite  des  Verfahrens  ist 
natürlich  nicht  auf  diese  einzige  Anwen- 
dungsart  beschrankt. 

An  den  ausgestellten  Stücken  sehen 
Sie,  dass  das  Verfahren  auch  beispielsweise 
zum  Ausbessern,  dem  sogenannten  Flicken 
oder  Verechweissen  fehlerhafter  Gussstücke 
Verwendung  findet;  allein  ich  will  auch  auf 
diese  Auwendung  nicht  eingehen,  um  Ihnen 
lediglich  das  Verschweissen  von  Schienen 
zu  demonstriren. 

Sic  sehen  hier  die  nöthigen  Vor- 
richtungen aufgestellt. 

Die  Einrichtung  besteht  im  wesentlichen 
aus  einein  feuerfesten  Tiegel,  der  '»  einer 
Kippzange  steht;  die  zu  versch weissenden 
Schienenenden  — ich  habe  zwciPhönixrilh-n- 
schieneti  von  180  mm  Höhe  gewühlt  —  sind 
durch  einen  kräftigen  Klemmapparat  starr 
mit  einander  verbunden,  nachdem  die  Be- 
rührungsstellen blank  gemacht  worden  sind. 

Da  das  Schienenmaterial  zumeist  kein 
schweissbares  ist.  wird  ein  Blech  eingelegt. 

Gleichmassig  um  die  ßchweissstellc 
herum  ist  eine  kleine  Form  aus  dünnem 
Blech  gelegt,  die  nach  aussen  mit  Sand 
und  Steinen  abgestützt  ist.  Die  Form  dient 
dazu,  die  feurigtlüssige  Masse  aufzunehmen. 

Der  Vorgang  ist  nun  folgender. 

In  den  Tiegel  wird  etwas  von  dem 
Eisenoxyd- Aluminiumgemisch  eingeschüt- 
tet und  zur  Entzündung  gebracht. 

Wenngleich  diese  Entzündung,  wie  Sie 
nachher  sehen,  auf  sehr  schnelle  und  ein- 
fache Weis«-  geschieht,  so  verursachte 
diese  gerade  anfänglich  sehr  grosse  Schwie- 
rigkeiten. 

Es  wird  Ihnen  dies  auch  klar  sein, 
wenn  ich  Ihnen  sage,  dass  Sie  mit  einem 
glühenden  Eisenstab  «Ii«  Mischung  um- 
rühren könnten,  ohne  dass  diese  sich  ent- 
zündet. Es  liegt  «lies  daran,  dass  die  Ent- 
zündungstemperatur des  Gemisches  sehr 
hoch  liegt. 

Mit  Hilfe  geeigneter  Chemikalien  — 
vor  allem  sogenannten  Superoxydeu  —  ge- 
lingt es  aber  leicht,  an  einer  Stelle  die 
nöthige  Temperatur  hervorzubringen,  und 
ist  dies«-  einmal  erreicht,  so  brennt  das  Ge- 
raisch in  sich  ruhig  weiter.  Dann  werd«*n 
weitere  Mengen  zugegeben,  die  ebenso  in 
Reaktion  treten,  bis  der  Tieg«  !  mit  der 
feurigtiüssigcn  Masse  gefüllt  ist. 

Wie  zu  Anfang  gesagt.  besteht  «l«-r  In 
halt  des  Tiegels  aus  tcurigftüssigem  Eisen 
und  tVurigtlüssigem  Aluniiuoxyd.  Natür- 
lich befintb-l  sich  das  schwere  Eisen  am 
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Bmlen  des  Tiegels.    Wird  nun  der  Inhalt  Händen    hochgehoben    und    so  heruinge 

ausgegossen,  so  Hiesst  das  Aluminiutnoxyd  zeigt!) 

zuerst  aus.  und  dass  «lies  geschieht,  ist  ah-  Meine  Herren! 

solut  nothwendig!    Denn  das  schnell  er-  Nur  kurz  möchte  icli  noch  erwähn<-n. 

starrende  Aluminiutnoxyd  bedeckt  die  ver-  dass  auch  ein  Hauptvortheil  des  Verfahrer,« 

schweissenden  Eiscntheile  sofort  mit  einer  darin  liegt,  dass  die  Temperatur.  die  für 

schützenden  dünnen  feuerfesten  Haut,  da  es  jede  Schweissung  nöthig  ist.  genau  abge- 

unmittelbar  an  der  kalten  Fläche  erstarrt;  wogen  werden  kann,  da  dieselbe  ja  dun- Ii 

das  später  nachfliessende  Eisen  ist  dann  eine  gewisse,  für  jedes  Profil  empirisch 

nicht  mehr  im  Stande,  die  Sehweissstelle  festgestellte  Menge  des  Genusehe*  repra 

zu  treffen,  kann  sie  also  nicht  mehr  lädiren  sentirt  wird.    Es  kann  dadurch   genau  <ij- 

bezw.  anfressen.    Die  Folge  davon  ist,  dass  richtige,  zum  Schweisscn  nöthige  Temp<  r>. 

das  Profil  nicht  im  mindesten  leidet,  und  tur  eingehalten  werden, 

dass  nach  dem  Erkalten  die  Schlacke  mit  Meine  Herren,  ich  habe  Ihnen  zu  <Uu 

dem  Eisen  leicht  abgeschlagen  werden  kann,  ken,  dass  Sic  meinen  Darlegungen  so  auf 

rebrigens  wird  in  gleicherweise  auch  merksam  gefolgt  sind,  und  vor  allem  hxb- 

die  dünne  Blechform  von  dem  <orund  ge-  ich    Herrn   Direktor   von    Pirch  mein.-i 

schützt,  so  dass  dieselbe  öfters  zu  derselben  wärmsten  Dank  abzustatten,   der  uns  I*- 

Operation  benutzt  werden  kann.  hufs  Veranstaltung  des  Vortrags  in  zuv,  r 

Sie  sehen  hier  derartige  Formen,  die  kommendster  Weise  unterstützt  hat. 

bereits  gebraucht  sind  und    denen   man  Meine  Herren,  ich  spreche   von  u:i- 

wahrlich  nicht  ansieht,  dass  sie  in  ihrem  denn  wie  Sie  aus  dem  Programm  wohl  rr 

Innern  Temperaturen,  die  auf  3000  °  (.'.  gc-  sehen  haben  werden,  habe   ich   nur  den 

schützt  werden  müssen,  beherbergt  haben,  chemischen  und  experimentellen  Theil  d<-< 

Genaue  Gradmessungen  können  übri-  Vortrages  übernommen.   Es  versteht  siefa 

gens    bei  diesen  Hitzegraden    nach  dem  ja  von  selbst,  dass  ich  als  völliger  l^sW  in 

heutigen  Stande  der  Wissenschaft   nicht  Oberbaufragen  über  die  Vortheile  zusam- 

vorgenommen  werden.  tnengeschweisster  Schienen  vor  Facldemvr 

Dass  auch  die  Tiegel  wiederholt  be-  nicht  sprechen  kann;  es  hat  diesen  Haupt 

nutzt  werden  können,  versteht  sich  nach  theil  des  Vortrages   Herr  Oberingenienr 

dem  Gesagten  von  selbst,  da  diese  sich  im  Beyer  freundlichst  übernommen,  der  ig 

Innern  mit  einer  hochfeuerfesten   Glasur  I  folge  seiner  langjährigen  Erfahrungen  im 

von   Aluminiumoxyd  überziehen,  die  sie  Eisenbahn-  und  Oberbauwesen  Ihnen  übrr 

widerstandsfähiger  macht.  diesen  Punkt  wichtige  Aufklärungen  geben 

Eine    grosse    Betriebssicherheit    liegt  wird, 

darin,  dass  die  Tiegel  während  der  Ope-  Auch  habe  ich  noch  dankend  hen-r 

ration  aussen  völlig  kalt  bleiben.  zuheben,  dass  Herr  Beyer  die  praktisch-? 

Ich  beginne  jetzt  damit,  wie  bereits  an-  Durchführung  des  Verfahrens  wes»*iiilica 

gedeutet,  ein  leicht  entzündbares  Gemisch  gefördert  hat. 
auf  das  Eisenoxyd  Aluminiumgetnisch  im 
Tiegel  aufzutragen  (Bariumsuperoxyd-Alu- 

minium \  und  mit  diesem  Kügekheu.  das  aus  Vortrag 

gleichem  Material geformt  und  indasein  Mag-  de8  Oberingenieurs  Beyer  Essen  über  di* 

nesiumstreifen  eingeklebt  ist.  -  das  ganze  Anwendung  des  Goldschmidt'schen 

wird  eine  Zündkirsche  genannt  -  bringe  Verfahrens  bei  Schienensch  Wasungen. 

ich  die  Masse  zur  Kcaktion,  indem  ich  mit  (Gehalten  auf  der  fünften  Hauptversammlung 

einem  Streichhol/,  das  Mugncsiunistrcifchen  dos  Vereins  in  Elberfeld  am  11.  September  1XK 

entzünde  und  das  weissglühende  Kügelchen  Herr  Dr.  H.  Goldschtnidt   hat    lhn<  a 

in  den  Tiegel  werfe.  soeben  in  kurzen  Zügen  einen  höchst  im«  r 

(Experiment:  Ein  jugendlicher  Arbeiter  essauten   chemischen  Prozess  vorgeführt 

füllt  mit  einer  kleinen   Schaufel   Material  welcher  es  gestattet,  auf  einem  örtlich  -  nr 

nach,  in  etwa  2  Minuten  ist  der  Tiegel  ge-  begrenzten    Kaum    ausserordentlich  hohe 

füllt.    Mit  einem  zweiten  Gehilfen  wird  nun  Temperaturen  zu  erzeugen.  Derselbe  Kedc-r 

der  Tiegel  in  die  oben  beschriebene  Form  hat  bei  den  mehrfachen  Versuchen,  die  «ir 

entleert:  dieser  Vorgang,  der  sich   unter  in  dieser  Kichtung  unternommen  h.ib-n- 

lebh.-ifter  Eiclitentfaltung   abspielt,   dauert  auch  eines  schon  öfters  in  der  Praxis  tui: 

nur  einige  Sekunden.    Zum  Beweise  dafür,  mehr  oder  weniger  Erfolg  durchgeführt''-:) 

<la>-  die   Ausseiiseite   des  Tiegels   völlig  Problems,  nämlich  der  Sch  ieucnsch«  ei-> 

kalt  geblieben  ist.  wird  derselbe  mit  blassen  ung.  gedacht. 
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Es  sei  nunmehr  meine  Aufgabe,  Ihnen 
klar  zu  legen,  inwieweit  die  gewonnenen 
Resultate  beim  Legen  des  Oberbaues  von 
Strassenbahnstrecken  verwendet  und  kon- 
struktiv bezw.  für  Zwecke  des  Oberbaues 
ausgenutzt  werden  können. 

Hierbei  muss  ich  auf  die  Thatsache 
zurUekkommen,  dass  bei  der  vorgenomme- 
nen Reaktion,  sobald  die  Masse  in  feurig- 
flüssigen  Zustand  geräth  und  zum  Aus- 
giessen  fertig  ist,  in  erster  Linie  die  ge- 
bildete Corundschieht  abfliesst,  erstarrt  und 
den  Schienenquerschnitt  gegen  Anfressen 
oder  Verschmoren  schützt,  während  durch 
die  entwickelte  Wärrae  eine  völlige  Ver- 
schweissung  der  Schienenenden  ermöglicht 
wird. 

Der  Schieilenquerschnitt  als  solcher 
bleibt  erhalten,  ohne  dass  die  Festigkeit 
der  Schiene  am  Stoss  der  Festigkeit  der 
Schienen  an  anderer  Stelle  nachsteht.  Auch 
sind  die  Dimensionen  der  uragossenen 
Masse  so  geringe,  falls  man  dieselben  nicht 
entfernen  will,  dass  dieselben  jeden  An- 
schlug», gleichviel  bei  welcher  Einbettung*- 
art,  zulassen. 

Zugleich  bildet  die  Umgussmasse  der 
Form  entsprechend  eine  Fursverlaschung 
für  die  Schiene,  was  Sie  nach  dem  Erkalten 
und  Abschlagen  der  Form  sehen  werden, 
und  trägt  zur  Erhöhung  der  Tragfähigkeit 
nicht  unerheblich  bei. 

Mit  anderen  Worten:  Die  Konti- 
nuität des  Stosses,  welche  auch  durch 
die  beste  Verlaschung  dauernd  nicht 
erreicht  werden  kann,  ist  hier  auf 
eine  geradezu  ideelle  Art  ermöglicht. 

Demgegenüber  ist  z.  B.  bei  der  elek- 
trischen Schweissung  dci  Si'hweissprozess 
in  hohem  Grade  von  der  Beobachtungs- 
gabe und  Geübtheit  des  Schweissmcistcrs 
abhängig,  wie  auch  der  Querschnitt  bei 
dieser  Schweissungsart  leicht  verbrennen 
kann. 

Das  l'mgiessen  des  Stosses  mit  grösse- 
ren Massen  von  Gusseisen  ist  gewissermassen 
eine  andere  Form  der  in  früheren  Zeiten 
bei  dem  Eisenbahnoberbau  verwandten 
Schienenstahle,  wobei  jedoch  die  Konti- 
nuität des  Stosses  nicht  erreicht  wird,  die 
Umgussmasse  mit  den  Schienen  keine  innige 
Verbindung  eingeht  und  den  Anschluss  an 
die  Bettung  erschwert. 

Hiernach  ergeben  sich  die  betriebs- 
technischen Vortheile  des  vor- 
sehweissten  Stosses. 

Dieselben  bestehen  in  der  Schonung 
des  rollenden  Materials  bezw.  der  Motoren, 
in  einer  gleichmüssigen  Beanspruchung  der 


Schienenbettung  —  sowie  in  einer  grösseren 
Haltbarkeit  der  Schiene  durch  Fortfallen 
der  vertikalen  hämmernden  Stossbewegun- 
geu  und  in  einem  Ersparen  der  kupfernen 
Verbinder  für  die  Rückleitung. 

Ehe  wir  diese  Betrachtungen  weiter 
fortsetzen,  möge  zunächst  eines  Umstandes 
gedacht  sein,  dessen  Wirkung  man  meistens 
zu  überschätzen  geneigt  ist,  nämlich  der 
Ausdehnung  der  Schienen  durch  die 
Temperatur. 

An  der  Hand  einer  kleinen  Rechnung 
ist  leicht  zu  beweisen,  dass  die  Bean- 
spruchung der  Schiene  in  irgend  einem 
beliebigen  Querschnitt  die  normale  nicht 
übersteigt. 

Hierbei  ist  der  Umstand  ganz  ausser 
Acht  gelassen,  dass  die  Temperatur  an  der 
der  Luft  ausgesetzten  Lauffläche  eine  an- 
dere sein  muss,  als  an  dem  eingebetteten 
Fuss  der  Schiene,  vorausgesetztistaber, 
dass  die  Festigkeit  an  der  Schwcissstellc 
derjenigen  der  Schiene  an  anderer  Stelle 
entspricht.  Diese  Festigkeit  kann  aber  that- 
süchlieh,  wie  Zerreissproben  ergeben  haben, 
erreicht  werden. 

Als  Ausgangspunkt  für  die  heutigen 
Betrachtungen  haben  wir  stets  dasselbe 
Schienenprotil  vorausgesetzt,  nämlich  „l'hö- 
nix-Rillcnsehicnen  No.  26  b  von  180  mm 
Höhe". 

Der  Grund,  welcher  uns  hierbei  be- 
stimmte, ist  ein  rein  äusserlichcr  und  zu- 
fälliger, da  uns  dieses  Profil  von  der  Essener 
Strassenbahn  s.  Z.  zur  Vornahme  von  Ver- 
suchen zur  Verfügung  gestellt  werden 
konnte. 

Es  ist  klar,  dass  sich  die  nachfolgende 
Rechnung  mit  entsprechenden  Modifikatio- 
nen auf  jede  Schiene  anwenden  lässt,  so- 
weit schweissbares  Material  vorliegt. 

Eine  Schiene  der  soeben  erwähnten 
Gattung  hat  einenQuerschnitt  von  rund62qem 
und  eine  verlangte  absolute  Festigkeit 
von  CO  kg  pro  qmm  oder  0000  kg  pro  <|cm. 

Die  Grenzen  der  Temperatur,  in  welchen 
sich  die  Ausdehnung  der  in  den  Strassen 
verlegten  Schiene  bewegt,  betragen  in  un- 
sern  Breiten  allerhöchsten*  G0°  Celsius. 

Der  Elastizitätsmodul,  der  bei  1  qcm 
Querschnitt  einen  Eisenstab  theoretisch  auf 
das  Doppelte  seiner  Länge  ausdehnen 
würde,  betrügt  2000000  kg/cm. 

Demnach  berechnet  sich  die  Kraft, 
welche  die  Schiene  bei  GO 1  Celsius  bean- 
sprucht, weun  die  Ausdehnung  durch  die 
Temperatur  bei  Eisen  für  je  100ftC  =0.001070 
beträgt,  wie  folgt: 
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P  =  1Q  .  0.001079  .  2000000 .  52 
=  0,0006474  .  104000000  =  67880  kg. 

Es  crgiebt  sich  hieraus  weiter  der 
Sieherheitsgrad.  welchen  die  Schiene  für 
die  Ausdehnung  besitzt  zu: 

52 . 6000  _ 
67  330   -  4b< 

welche  Ziffer  ausreichend  sein  dürfte. 

Die  eben  angestellte  Rechnung  haben 
wir  bei  Vornahme  eines  künstlichen  Ab- 
kühlungsversuches  der  Schienen  im  wesent- 
lichen bestätigt  gefunden,  wobei  ein  Zer- 
reissen der  Sehweissstelle  nicht  eintrat. 

Es  ist  somit  mit  Sicherheit  anzunehmen, 
dass  auch  die  Temperatur  eines  strengen 
Winters  ein  Zerroissen  nicht  herbeiführen 
wird. 

Die  Schwierigkeiten,  meine  Herren, 
dürften  eher  in  anderer  Richtung  liegen, 
und  die  schädlichen  Spannungen  wer- 
den mehr  St  auch  Spannungen  sein,  die 
mit  der  Ausdehnung  der  Schiene  durch 
lokale  Erhitzung  beim  Schweissprozess  un- 
mittelbar zusammenhangen. 

Die  Versuche,  die  wir  in  dieser  Rich- 
tung unternommen  haben,  werden  den  Be- 
weis für  diese  Behauptung  liefern. 

In  zwei  Unterbettungsarten  haben  wir 
diese  Versuche  ausgeführt,  und  zwar  erstens 
in  frischgeschütteter  Bettung  mit  Schotter- 
unterlage für  die  Gleise  und  zweitens  in 
alter,  vollständig  hartgewordener  (haussi- 
rung. 

Den  Versuchen  im  Laboratorium  ent- 
sprechend wurden  bei  der  ersten  Art  der 
Bettung  durch  den  Klemraapparat  die 
Schienenenden  einfach  aneinander  gepresst, 
und  verschweissten  dann  dieselben  nach 
dem  Eingiessen  der  feurig  flüssigen  Masse 
durch  ihre  moleculare  Ausdehnungskraft. 

Denselben  Versuch  haben  wir  dann  bei 
der  Chaussirung  angestellt,  fanden  aber 
hier,  dass  durch  die  l'nbeweglichkeit  im 
Gestänge  so  starke  Beanspruchungen  ent- 
stehen mussten,  dass  die  Schweissung  beim 
Erkalten  riss. 

Dies  führte  uns  zunächst  auf  die  Idee, 
den  Vorgang  der  Schweissung  durch  einen 
Registrirapparat  darzustellen. 

Sie  sehen  hier  auf  Blatt  X<>.  1  die 
graphische  Darstellung  der  Bewegung  einer 
Schiene,  welche  dieselbe  macht  bei  An- 
wendung unserer  Reaktionsmasse,  ohne 
durch  einen  Klemmapparat  festgehalten  zu 
sein.  Die  Abscisseu  bedeuten  Zeitabstünde 
von  je  einer  halben  Minute,  die  Ordinalen 
die  in  Bruchtheileu  von  Millimetern  erfolgte 


Ausdehnung  bei  Erwärmung  in  zehnfach«-!1 
Vcrgrüsscrung. 

Sofort  nach  dem  Einguss  der  Er*  Ar 
inungsmasse  beginnt  die  Bewegung  b-z». 
die  Ausdehnung  der  Schienen,  und  z*ar 
kommen  zwei  Perioden  in  Betracht:  Dir 
Ausdehnung  während  des  Stauch  warm- 
werden s  und  die  Ausdehnung  währ-nd 
des  Schweisswarmwerdens. 

Es  ist  nun  vor  allem  darauf  zu  seh.-r. 
dass  die  durch  das  Stauchwarinwerdt-n  er- 
stehende Ausdehnung  unschädlich  gemaeL: 
1  wird,  was  auch  zum  Theil  für  die  Stauchte 
beim  Schweisswarmwerden  gilt. 

Die  Lösung  dieser  Fragen  ist  durch  diT 
Konstruktion  eines  Apparates  ermöglicht 
Die  näheren  Manipulationen  halten  «.r 
wegen  eventl.  besonderer  Patentirung  mn-t 
geheim,  beabsichtigen  aber,  vielleicht  sch  r. 
bei  der  Drucklegung  nähere  Details-  an/s- 
geben. 

Es  bleibt  bei  diesem  Verfahren  eir.r 
Spannung  in  dem  Querschnitt  nicht  zurück. 

Die  hier  beschriebenen  Vorrichtunger 
betreffen  in  gleicher  Weise,  soweit  si>-  ro.t 
dem  Ausdehnen  der  Schiene  zusammen- 
hängen, Betriebs-  und  Neubaustrecken. 

Bei  Betriebsstrecken  werden  als  Er*Mi 
der  sogen.  Temperatur  Einlagsbleche  v.a 
der  Form  des  Schienenquerschnitt.-  ein- 
gebracht, um  die  Stosslücke  zu  entferaea- 
weil  ein  Vorrücken  des  Gestänges  ohne 
bedeutende  Nebenarbeiten  und  Kosten 
nicht  möglieh  wäre. 

Wir  haben  verschiedene  Einlagen  ver- 
wandt, welche  verschiedene  Resultate  auf- 
wiesen. 

Sie  sehen  das  hier  an  den  verschied.- 
nen  ausgestellten  Probestücken.  Dieseltr-a 
sind  im  Schienemiuerschnitt  ihrer  Länge 
nach  glatt  aufgehobelt,  um  Ihnen  die  Voll- 
kommenheit der  Verschweissung  zu  zeip-ni: 
auf  der  anderen  Seite  aber  so  geias^  t 
wie  sie  beim  Einguss  der  Reaktionsmas^ 
waren. 

Wir  haben  mit  den  geschweift- 3 
Schienen  entsprechende  Zerreissproben  ar- 
gestellt  und  je  nach  der  Einlage  bei  einig«-: 
massen  schweissbarem  Material  annähere*! 
die  vorgeschriebene  Festigkeit  erreicht 

Bei  Neubaustrecken  würden  allein  dünne 
Einlagen  in  Betracht  kommen,  da  hier  >  ^ 
Verschieben  de9  Gestänges  und  ein  Ar. 
einanderpressen  der  Schienen  ohne  weitere« 
möglich  ist. 

Die  vorbereitenden  Arbeiten,  soweit  m-: 
("haussirungsarbeiten  betreffen  und  im  Fr-: 
machen  des  Stosses  bestehen,  sind  «et.: 
einfache:  zum  Einbauen  des  Klemmapp 
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ratcs  ist  j»ro  Stoss  ein  Arbeitsraum  von 
80  40  40  cm  nöthig. 

Sonstige  Vorarbeiten  bestehen  im  Blank- 
feilen der  Sehienenendcn  und  Herstellung 
möglichst  paralleler  Anschlussflächen,  so- 
wie im  Säubern  der  Einlagen  durch  ein 
Sandstrahlgebläse. 

Die  Zuvorkommenheit  der  Be- 
triebsverwaltung der  Essener  Stras- 
senbahnen  hat  uns  in  den  Stand  ge- 
setzt, ein  Probegestänge  von  100  m 
laufender  Länge  zu  Beobachtungs- 
zwecken herzustellen. 

Diese  Länge  haben  wir  zunächst  ge- 
wählt, um  nach  stattgehabten  Beobachtun- 
gen bezüglich  seiflicher  Schwankungen  und 
Veränderungen  in  der  Höhenlage  uns  dar- 
über schlüssig  zu  werden,  auf  welche  Län- 
gen der  Gleise  überhaupt  ohne  Anbrin- 
gung einer  Dilatationsvorrichtung  die  Ver- 
schweissung  möglich  ist. 

Zur  Zeit  sind  wir  noch  nicht  in  der 
Lage,  bestimmte  Angaben  machen  zu  kön- 
nen. Dagegen  befinden  sich  die  ausge- 
führten Schwcissstellcn  in  tadellosem  Zu- 
stand und  haben  auch  bei  einer  nachträg- 
lichen Hebung  von  mehreren  Zentimetern 
und  Unterstopfung  keine  Tendenz  zum  Zer- 
reissen gezeigt,  trotzdem  während  der  Vor- 
nahme dieser  Arbeiten  der  Betrieb  an  der 
Arbeitsstelle  keine  Unterbrechung  erfuhr 
und  die  Wagen  mit  voller  Fahrgeschwin- 
digkeit ül>er  die  soeben  angehobenen 
Sch Weissstellen  hinwegfuhren. 

Die  Kürze  der  Zeit,  welche  uns  zur 
Vornahme  der  Versuche  zur  Verfügung 
stand,  hat  uns  nicht  erlaubt,  eingehendere 
Beobachtungen  Uber  das  Verse  hl  eissen 
an  unsem  versehweissten  Stössen  anzu- 
stellen. 

Doch  können  wir,  was  Neubaustrecken 
anbetrifft,  mit  Sicherheit  annehmen,  dass 
beim  Fehlen  jeder  Art  Einlage  von  irgend 
welchen  Dimensionen  und  geringer  Stau- 
chung das  Material  an  der  Stossstelle  sich 
nicht  anders  verhalten  wird  wie  an  irgend 
einer  anderen  Stelle  der  Schiene ;  wir  wer- 
den aqf  diesen  l'unkt  durch  spätere  Ver- 
öffentlichungen zurückkommen. 

Was  im  Betrieb  befindliche  Strecken 
anbetrifft,  so  mag  bemerkt  sein,  dass  man 
Einlagshleche  in  derselben  Härte  wie  die 
Schiene  herstellen  kann,  und  dass  dadurch 
auch  hier  ein  abnormer  Verschh'iss  nicht 
zu  erwarten  ist. 

Ich  möchte  diese  Betrachtungen  nicht 
schliessen,  ohne  Ihnen  einen  Hinweis  auf 
die  Berechnung  der  besprochenen  Stauchung 
gegeben  zu  haben. 


Es  kann  sich  hier  selbstverständlich  nur 
um  eine  annähernde  Rechnung  handeln,  da 
die  Natur  der  Sache  die  Ermittlung  absolut 
genauer  Faktoren  aussihliesst. 

Betrachten  wir  die  Ausdehnung  der 
Schienen  durch  die  Wärme  als  geleistete 
Arbeit  der  Schieue,  so  ist  es  klar,  dass  wir 
die  durch  die  Wärme  geleistete  Arbeit 
auch  durch  eine  Zug-  oder  Druekbean- 
spruchung  ersetzen  können. 

Wir  haben  z.  B.  bei  einem  Schienen- 
stück von  1,40  m  Länge  eine  Ausdehnung 
von  ca.  4,5  mm  konstatirt. 

Es  würde  sich  nun  fragen,  welche  Kraft 
ist  gross  genug,  um  die  Schiene  um  4,6  mm 
zu  vergrössern  oder  zu  verkürzen. 

Der  Querschnitt  der  Schiene  beträgt 
52  i|om,  wie  bereits  erwähnt.  Würden  wir 
demnach  die  Schienen  auf  das  Doppelte 
ihrer  Länge  ausdehnen,  so  würde,  wenn  wir 
den  Elastizitätsmodul  mit  2000000  kg  pro 
<|cm  annehmen,  die  erforderliche  Kraft 
52.2000  000  oder  104000000  kg  betragen. 

Für   eine  Verlängerung  von  4,5  mm 
würden  demnach  erforderlich  sein: 
101000000.4.5 
1400 


=  336000  kg. 


Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  End- 
punkte der  Schiene  fest  sind,  und  dass  die 
absolute  Festigkeit  6000  kg  pro  qem  be- 
trage, so  würde,  abermals  die  52  qem  in 
Rechnung  gezogen,  die  Bruchfestigkeit  des 
Schienenquerschnitts  bei  312000  kg  ein- 
treten, mit  anderen  Worten:  Es  würde  ein 
Bruch  beim  Erkalten  unvermeidlich  sein. 

Wie  Sie  sehen,  liegt  ein  Günstiger- 
werden unserer  Rechnung  in  dem  Ver- 
45 

hältniss  da  die  anderen  Grössen  der 

Rechnung  konstante  sind. 

Nehmen  wir  zum  Beispiel  an,  dass  die 
zurückgebliebene  Stauchung  nur  einen 
Millimeter  betrage,  so  würde  eine  bean- 
spruchende Kraft  von  74  300  kg  einer  er- 
laubten Spannung  von  63400  kg  gegen- 
überstehen, oder  es  würde  bei  einer  erlaubten 
Beanspruchung  von  1200  kg  pro  qem  noch 
eine  ca.  4  fache  Sicherheit  vorhanden  sein. 

Andererseits  aber,  wenn  wir  eine  Stau- 
chung von  4,5  mm  belassen,  aber  annehmen, 
dass  der  Ausgleich  der  Temperatur  sich 
auf  eine  grössere  Schienenlänge  als  1400  mm 
erstreckte,  so  würden  wir  auch  hier  ein 
günstigeres  Verhältnis.«  erreichen  können. 

Hiernach  ist  es  interessant  zu  wissen, 
wie  weit  sich  die  Schiene  nach  dem 
Sehweissprozess  erwärmt,  um  auf  diese 
Weise  die  Sicherheit  gegen  Bruch  an  der 
Schweissstelle  von  vornherein  festzustellen. 
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MiltbeU  de*  Ttreas 
1  Druueber  : 


Mit  der  Ausgleichung  der  Wärme  ist 
selbstverständlich  auch  eine  Bewegung  der 
Schiene  beim  Erkalten  verbunden,  woraus 
sich  ergiebt,  dass  je  beweglicher  das  Schic- 
nengestünge  in  der  Bettung  ruht,  um  so 
grösser  seine  Fähigkeit  ist,  ein  Ausgleichen 
der  Temperatur  herbeizuführen  und  einen 
Bruch  selbst  bei  starker  Beanspruchung  zu 
vermeiden. 

Diese  Kesultate  decken  sieh,  wie  Sie 
bereits  gehört  haben,  mit  unsern  angestell- 
ten Versuchen. 

Ehe  wir  zur  Feststellung  der  Kosten 
unseres  Schweissvcrfabrcns  übergehen, 
möchte  ich  noch  einen  Umstand  kurz  er- 
wähnen, der  offenbar  von  ganz  wesentlichem 
Einfluss  ist. 

Es  wird  vielfach  befürchtet,  dass  beim 
Eingiesscn  der  feurig-flüssigen  Masse  ein 
Flüssigwerden  des  Eisens  eintritt  und  da- 
mit die  Schienenenden  eine  Aendemng  in 
ihrer  Struktur  erleiden  würden. 

Wie  bereits  von  meinem  Herrn  Vor- 
redner erwähnt,  sind  wir  im  Stande,  durch 
genaue  Abwägung  der  Masse  eine  stets  sich 
gleich  bleibende  Temperatur  zu  erzeugen 
und  dadurch  diejenige  Grenze  einzuhalten, 
bei  welcher  das  Eisen,  ohne  zu  verschmelzen, 
schweisst,  wodurch  eben  verhütet  wird, 
dass  eine  Strukturveränderung  eintritt. 

Ausserdem  liegt  ein  weiterer  Vortheil 
darin,  dass  das  Erwärmungsmittel  völlig 
kohlenstofffrei  ist,  und  so  das  Eisen  keiner 
Kohlung  unterworfen  wird. 

Meine  Herren!  Es  war  selbstverständ- 
lich, dass  die  Ausbildung  unseres  Verfah- 
rens einer  grossen  Anzahl  von  Versuchen 
im  Laboratorium  und  auf  der  Strecke  be- 
durfte, um  aus  den  Kinderschuhen  heraus- 
zuwachsen, und  ich  möchte  Sie  deswegen 
nicht  mit  Aufzählung  der  geglückten  und 
missglUcktcn  Versuche  behelligen. 

Ich  erwähne  die  Thatsache  nur  aus 
dem  Grunde,  um  Ihr  Unheil  gegenüber 
Denjenigen  anzurufen,  welche  schon  von 
dem  ersten  Versuch  ein  zweifelloses  Resultat 
verlangen.  Sie  wissen,  wie  schwer  es  ist, 
Neuerungen  im  Oberbau  einzuführen,  wenn 
vorläufig  Behauptung  gegen  Behauptung 
steht. 

Wir  danken  es  der  Betriebsverwaltung 
der  Essener  Strassenbahngesellschaft,  dass 
sie  uns  auch  nach  mehrfach  missglückten 
Versuchen  gestattet  hat,  weiter  zu  arbeiten. 

Wir  glauben  aber  auch,  dass  die  ge- 
wonnenen Kesultate  in  oberbautechnischer 
Beziehung  dieses  Entgegenkommen  ge- 
nügend rechtfertigen. 

Die  Summen,  welche  wir  aus  diesem 


Grunde  für  unsere  Versuche  verausgaben, 
können  für  eine  AuskaJkulirung  un>er>> 
Verfahrens  natürlich,  weil  zu  hoch,  nk-ht 
massgebend  sein. 

Wir  sind  aber  in  der  Lage,  eben  durch 
diese  Versuche  einen  genauen  Preis  für 
diese  Schweissungen  zu  nonniren,  und  werde 
ich  mir  deshalb  gestatten,  in  Folgendem 
eine  Kalkulation  zu  geben,  wie  »ich  unsero 
Stossschweissung  gegen  eine  Laschenver- 
bindung verhalten  würde. 

Auch  hier  kann  es  sich  nur  um  allgr 
nieine  Daten  drehen,  soweit  die  gewöhn- 
liche Laschenverbindung  und  ihre  Unter 
haltuug  in  Frage  kommt. 

Wir  würden  —  das  Interesse  an  uuserm 
Verfahren  vorausgesetzt  —  den  Verwaltun- 
gen dankbar  sein,  wenn  wir  über  die  Unter 
haltungskosten  der  letzteren  möglichst  ge- 
naue Angaben  erhalten  könnten. 

Vor  der  Hand  haben  wir  uns  begnügt, 
die  Rechnung  so  aufzustellen,  dass  ihr-- 
Möglichkeit  in  gewissen  Grenzen  nicht  an- 
zufechten sein  wird. 

Setzen  wir  voraus,  es  bestünde  ein 
Strassenbahnnetz.  welches  mit  10  in  langen 
Schienen  verlegt  wäre,  und  bestimmen  wir 
die  einmaligen  Anlage-  und  Unterhaltung* 
kosten  eines  Stosses  für  eine,  wir  wollen 
sagen,  16jährige  Betriebsdauer, 

a)  wenn  derselbe  verlascht  und  mi; 
kupfernen  Verbindern  für  di< 
Kücklcitung  versehen: 

b)  wenn  derselbe  verschweigst  t ? t 
Auch   hierbei   haben  wir  wieder  für 

die  Strassenbnhnschiene  das  Phönix  Killen 
seliienenproiil  25  b  vorausgesetzt. 

Die  Materialkosten  der  Vertuschung  be- 


tragen: 


2  Laschen  von  10,6  und  11,8  kg. 

auf  Langloch  gebohrt  ....  800  M 
für  Lieferung  und  Bearbeitung  von 
Schrauben  und  Federringen  im 
Gewicht  von  4,5  kg  pro  kg  40  I'f  1  90  , 
für  Lieferung  des  kupfernen  Union- 
Schienenverbinders  mit  einge- 
setztein Stahlkonus,  Anbohrun- 

gen  u.  s.  w   3  50  , . 

Summa  13,30  M 
Während  einer  Betriebsperiode  ven 
15  Jahren  wird  es  nöthig  sein,  in  gewissen 
Zwischenräumen  das  Kleineisenzeug  min 
destens  theilwelse,  die  Laschen  zweck- 
mässig einmal  zu  erneuern  oder  doch  min 
destens  einen  Theil  derselben,  da  das  Unter 
legen  der  Laschen  mit  Blechen  als  ein» 
unangebrachte  Sparsamkeit  betrachtet  wer 
den  muss. 

Sodann  ist  für  das  Unterhalten  de« 
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Stusses,  das  Nachstopfen  beim  Lockenverden 
pro  Jahr  1  M  gerechnet  und  angenommen, 
dass  bei  5  Jahren  von  diesen  15  Jahren 
•  ine  Erneuerung  de»  Stosses  nicht  not- 
wendig sei. 

Diese  Annahmen  sind  sicher  keine  un- 
günstigen für  die  Verlasehung. 

Selbst  wenn  in  dem  einen  oder  anderen 
Posten  eine  Differenz  vorhanden  sein  sollte, 
so  wird  die  Gcsammtsutumc  docli  immer 
die  Kosten  der  Anlagen  und  Unterhaltung 
für  den  geschweissten  Stoss  wesentlich 
überschreiten. 

Die  einmaligen  Kosten  für  den  gewöhn- 

liehi'n  verlaschten  Stoss  betragen,  wie  oben 

berechnet  13,30  M, 

hierzu  kommen  für  Erneuerung  von 

Schrauben   und  Kleincisenzcug 

3.4.52 
o 


0,10. 


2,70 


feiner  für  Erneuerung  von  Laschen   6.65  «  , 
endlich     für    Unterhaltung  des 
Stosses  10.00  „  , 

Summa  32.65  M, 
rd.  33.00  M. 

Anlage  bei  geseh weitstem  Stoss. 

Einmalige  Anlage  (Lieferung  der 
Schw  eissmasse,    Vorhalten  der 

Form  und  kleine  Nebenarbeiten)  20.00  M, 

für  Brüche  und  Einziehen  neuer 

Schienen  10''/,,  der  Anlagesumme  2,00  „  , 

für  Unterhalten  und  Stopfen  des 
St'^ses  in  geringen  Zwischen- 
räumen nach  der  Vcrschweissung  3,00  r  . 

Summa  25,00  M. 

Wie  Sie  sehen,  bleil>t  hierbei  eine  Er- 
sparnis* der  Unterhaltungskosten  von  8  51 
in  der  angegebenen  Betriebszeit  übrig. 

Dabei  werden  Sie  zugestehen  müssen, 
dass  selbst  Aenderungen  in  den  einzeln 
aufgeführten  Posten  wesentliche  Differenzen 
für  «lies«-  ersparte  Summe  kaum  hervor- 
bringen können. 

Würde  man  z.  B.  die  Erneuerungen  bei 
dem  verlaschten  Sto>s  nicht  in  dem  Grad 
für  notwendig  halten,  wie  sie  angeführt 
sind,  so  könnte  man  auf  der  anderen  Seite 
für  den  versehweissten  Stoss  von  vorn- 
herein behaupten,  dass  das  ganze  Schienen- 
gest-inge  im  gleichen  Zeitraum  nicht  so  ver- 
schlissen wird  wie  bei  der  gewöhnlichen 
Verlasehung. 

Kommen  wir  deswegen  zu  unserer 
Rechnung  zurück,  und  bleiben  wir  bei  un- 
serer ursprünglichen  gemachten  Annahme, 
dass  das  als  Beispiel  angeführte  Strassen- 
bahunetz  10  000  verschweisste  Stösse  ent- 


halte, so  würde  sich  pro  Jahr  eine  Er- 

8.10000      r9QO  „ 
sparniss  von  — j.       =  5333  M  ergeben, 

ganz  abgesehen  von  der  Ersparniss  am 
rollenden  Material  und  der  eventuellen  An- 
lage von  Rückleitungen. 

Eine  Ersparniss  von  5000-6000  M  jähr- 
lich wäre  an  und  für  sich  noch  keine  be- 
deutend«' zu  nennen,  sie  soll  aber  auch  das 
Minimum  darstellen. 

Aber  wie  bereits  erwähnt,  liegt  durch- 
aus Grund  vor,  auch  die  Ersparnisse  für 
das  rollende  Material  und  das  Fortfallen 
von  Rückleitungen  diesen  Ersparnissen  zu- 
zuaddiren. 

Wir  können  hier  selbstverständlich  nur 
abgerundete  Summen  nennen,  da  uns  ge- 
naue Anhaltspunkte  nicht  zur  Verfügung 
stehen.  Sicher  äst  aber,  dass  wir  auf  eine 
Mindestersparniss  von  15000  M  pro  Jahr 
mit  Bestimmtheit  rechnen  können. 

Ich  will  nicht  versäumen,  am  Schlüsse 
meines  Vortrages  Denjenigen,  welche  dem 
neuen  Schweissverfaliren  ihr  Interesse  ent- 
gegengebracht haben,  unsern  besten  Dank 
auszusprechen;  es  sind  dies  Herr  Direktor 
von  l'irch  von  der  Elberfelder  Strassen- 
bnhngesellschaft.  Herr  Direktor  Gerou  von 
der  Kölner  Strassenbahngesellschaft  und, 
wie  bereits  erwähnt,  die  Betriebsverwaltung 
der  Essener  Strassenbahnen. 

Ich  hoffe,  dass  nach  reiflicher  Prüfung 
unser  Verfahren  immer  weitere  Kreise  von 
Fachleuten  interessiten  wird. 

Es  sei  noch  bemerkt,  dass  zur  Aus- 
beutung der  in  diesem  Vot  trage  dargelegten 
Ve  rfahren,  die  durch  I'atente  in  allen  Kultur- 
staaten geschützt  sind,  sich  im  Anschluss 
an  die  Chemische  Fabrik  von  H.  Gold- 
schmidt in  Essen  a.  d.  Kühr,  am  gleichen  Ort 
eine  Gesellschaft  m.  b.  H.,  die  „Chemische 
Thermo -Industrie-,  gebildet  hat.  welche 
gern  bereit  ist.  Hand  in  Hand  mit  intcr- 
essirten  Verwaltungen  die  gewonnenen  Re- 
sultate auszutauschen  sowie  Strecken  mit 
verschweisstcin  Stoss  auszuführen. 


Dienstzeiten  und  Ruhezeiten  im  Vollbahn- 
dienst. 

Bei  dem  neuerdings  mehr  zu  Tage  tre- 
tenden Bestreben  mehrerer  Behörden,  für 
dio  Dienstzeit  des  Fahrpersouals.  besonders 
von  Strassenbahnen,  scharfe  Vorschriften 
zu  erlassen  (siehe  auch  eleu  Artikel  in  Hvtl  7. 
1899,  der  „Mitteilungen  des  Vereins  Deut- 
scher Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Ver- 
waltungen": „Die  Verordnung  über  Dienst- 
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zeit  des  Fahrpersonals  im  Königreich  Sach- 
sen") werden  folgende  .Mittheilungen  zu 
einem  Vergleich  der  in  verschiedenen  Be- 
trieben geforderten  Maximuldienstzeit  werth- 
voll sein.  Die  folgenden  Vorschriften  über 
die  planmässige  Dienst-  und  Ruhezeit  der 
Eisenbahn-ßetriebsbeamten  sind  auf  An- 
regung des  Reichseisenbahnamte«  in  diesem 
Frühjahr  zwischen  den  Hundesregierungen 
vereinbart,  sodann  von  allen  Bundesre- 
gierungen angenommen  worden  und  mit 
dem  1.  Oktober  d.  J.  in  Kraft  getreten. 
Wir  hissen  sie  nunmehr  hier  folgen. 

I.    Dienst-  and  Rahezeit. 

1.  Stationspersonal.  (Stationsvor- 
steher, Stationsaufseher,  Stationsassistenten, 
Telegraphisten,  Rangirmeister,  Haltestellen- 
aufseher unrl  Weichensteller.)  Wenn  der 
Dienst  eine  ununterbrochene,  angestrengte 
Thätigkeit  erfordert,  soll  die  durchschnitt-  . 
liehe  tägliche  Dauer  8  Stunden,  die  Dauer  | 
einer  einzelnen  Dienstschicht  10  Stunden 
nicht  überschreiten.  Im  übrigen  kann  die 
durchschnittliche  tägliche  DieuMdauer  bis 
zu  12  Stunden,  die  Dauer  einer  einzelnen 
Dienstschicht  bis  zu  14  Stunden  betragen. 
Ausnahmsweise  kann  bei  einfachen  Bc- 
triebsverhältnisscn,  bei  denen  in  die  Dienst- 
schieht  längere  Pausen  fallen,  wie  nament- 
lich auf  Nebenbahnen,  die  Dauer  der  Dienst- 
schicht bis  zu  16  Stunden  ausgedehnt  " 
werden. 

2.  Bahnwärter  und  Haltepunkt- 
Wärter.  Die  Dauer  der  täglichen  Dienst- 
schicht soll  14  Stunden  nicht  Uberschreiten. 
Bei  einfachen  Betriebsverhältnissen,  wie 
namentlich  auf  Nebenbahnen,  kann  die 
Dienstschicht  bis  zu  16  Stunden  ausgedehnt 
werden.  Wenn  die  Bahnwärter  nur  in 
grösserer  Entfernung  von  ihrem  Posten 
Wohnung  linden  können,  ist  die  auf  die 
Wege  zum  und  vom  Dienst  entfallende 
Zeit  angemessen  zu  berücksichtigen. 

3.  Zugbegleitungspersonal.  Die  ! 
tägliche  Dienstdauer  soll  im  monatlichen 
Durchschnitt  nicht  mehr  als  11  Stunden  be- 
tragen. Die  einzelne  Dienstschicht  darf  16 
Stunden  nicht  überschreiten.  Dienstschich- 
ten dieser  Dauer  dürfen  nur  angesetzt  wer- 
den, wenn  sie  durch  ausgiebige  Pausen 
unterbrochen  werden.  Auf  eine  längere 
Dieustsc hicht  soll  in  der  Regel  eine  längere 
Ruhe  in  der  Heimath  folgen,  die  soweit 
als  möglich  in  die  Nachtzeit  zu  legen  ist. 
Die  Zeit,  während  deren  das  Personal  vor 
Antritt  und  nach  Beendigung  der  Fahrt  zur 
Uebemalime  und  Uebergabe  der  Geschäf  te 
u.  s.  w.  dienstlich  in  Anspruch  genommen 


wird,  ist  sowohl  in  der  Heiinath  als  u<n 
ausserhalb  als  Dienst  anzurechnen. 

4.  Lokomotivpcrsonal.  I>i.  us 
liehe  Dienstdauer  soll  im  monatlichen  Dur  j 
schnitt  nicht  mehr  als  10  Stunden  betrag. 
Bei  einfachen  Betriebsverhältnis*.  n.  v- 
namentlich  auf  Nebenbahnen,  kann  o 
durchschnittliche  Dienstdauer  bis  zu  11 
Stunden  ausgedehnt  werden.  Die  tinz  l- 
Dienstschicht  darf  16  Stunden  nicht  üi-r 
schreiten.  Dienstschichten  bis  zu  die- 
ser Dauer  dürfen  nur  angesetzt  wenl^ 
wenn  sie  durch  ausgiebige  Pausen  ust'-r 
brochen  werden.  Auf  eine  längen- 
schicht  soll  in  der  Regel  eine  längere  Y.i  - 
in  der  Heimath  folgen,  die  so  weit  als  iu  f 
lieh  in  die  Nachtzeit  zu  legen  ist.  lt.- 
innerhalb  einer  Dienstschicht  im  Zupdio: 
zurückzulegende  planmässige  Fahrzeit  -  ! 
einschliesslich  derjenigen  Aufenthalte  »of 
den  Stationen,  während  deren  di<-  Lot  ■ 
motive  nicht  verlassen  werden  kann.  keiti> 
falls  mehr  als  10  Stunden  betragen  Wo: 
der  Rangirdienst  eine  ununterbrochene,  an- 
gestrengte Thätigkeit  erfordert,  *oU  !■ 
durchschnittliche  tägliche  Dauer  8  Stimmt 
die  Dauer  einer  einzelnen  Dienstschiebt  10 
Stunden  nicht  überschreiten.  Die  Zeit, 
während  deren  das  Personal  vor  Actrin 
und  nach  Beendigung  der  Fahrt  zur  Uber 
nähme  und  Uebergabe  der  Geschäft«1  tu.» 
dienstlich  in  Anspruch  genommen  *inU»! 
sowohl  in  der  Heimath  als  auch  aus^rbi.' 
als  Dienst  anzurechnen. 

II.  Rahetage. 

Jeder  im  Betriebsdienst  ständiR 
schäftigte  Beamte  soll  monatlieh  miude~t.u- 
zwei  Ruhetage  erhalten.  Bei  einfueb: 
Betriebsverhältnissen,  wie  namentlich  ,<~ 
Nebenbahnen,  kann  die  Zahl  der  Ruhen:": 
des  unter  1.,  1  und  2,  aufgeführton  Per* 
nals  auf  einen  im  Monat  cinge>chr^t! 
werden. 

III.  Schlassbestimmaagea. 

1.  Die  planmässige  Dienstschicht  i 
Sinne  dieser  Vorschriften  (Abschn.  I  ^ 
fasst  den  Zeitraum,  der  zwischen  zwei  n* :"■ 
den  nachstehenden  Grundsätzen  bereotw 
ten  Ruhezeiten  liegt. 

2.  Als  Ruhezeit  gilt  jeder  von  Dien-* 
oder  Dienstbereitschaft  freie  Zeitab^tiln-,*, 
der  in  ununterbrochener  Folge  betrif- 
a)  bei  dem  Stationspersonal,  den  Bahn  mi'- 
naltepunktwärtern  (I.  3,  4):  mindest«"'  f 
Stunden,  wenn  die  Ruhe  ausserhalb 
Heimath  verbracht  wird.  Doch  kann 
{zu  b)  eine  Pause  von  6  bis  8  Stund-n  r. 
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der  Heimnth  als  Ruhezeil  ungesehen  wer- 
den, wenn  sie  zwischen  Dienstschiehten  \ 
liegt,  denen  eine  Ruhezeit  von  mindestens 
10  Stunden  in  der  Heimnth  vorangeht  oder 
folgt. 

9.  Pausen  von  geringerer  als  der  zu  2 
bezeiehneten  Dauer  gelten  nicht  als  Ruhe-  1 
Zeiten.    Sie  sind  daher  ebenso  wie  die  ; 
Zeiten  des  Dienstes  und  der  Dienstbereit- 
sclmft    in  die  planmässige  Dienstschicht 
einzurechnen. 

4.  Im  Nachtdienst  darf  kein  Beamter 
mehr  als  7  Nächte  hintereinander  beschäf- 
tigt werden. 

f».  Als  Ruhetag  (Absehn.  II)  gilt  nur 
eine  Dienstbefreiung  von  mindestens  24 
Stunden. 

G.  Werden  Beamte  oder  Arbeiter  aus 
anderen  Zweigen  des  Eisenbahnwesens 
wahrend  einzelner  Stunden  zur  Aushilfe 
im  Betriebsdienste  herangezogen,  so  ist  bei 
der  Bemessung  »1er  zulässigen  Dienstdauer 
die  in  der  gewöhnlichen  Beschäftigung 
verbrachte  Zeit  angemessen  zu  berück- 
sichtigen. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Lahrer  Strasaenbahn-Gesellschaft  in  Lahr. 

In  dem  Geschäftsjahr  vom  1.  April  1896  bis 
zum  31.  März  1899  wurde  im  Personen-  und 
Gepack  vorkehr  eine  Mehreinnahme  von  10291,41 
Mark  und  im  Güterverkehr  eine  Mehreintinhme 
von  11816,wM  erzielt.  Der  Stein-  und  Holz- 
verkohr sowie  die  Milch-  und  Postbeförderung 
blieben  noch  immer  unergiebig.  Die  Gcsammt- 
einnahmen  betrugen  123  611  M  (gegen  113  000 
Mark  der  Rentabilitätsberechnung),  wovon  auf 
den  Personenverkehr  61 769  M  entfallen.  Die 
Betriebsausgaben  stellten  sich  auf  93  494  M 
(8G  207  M  im  Vorjahre)  gegen  80  ODO  M  der  Renta- 
bilitätsberechnung. Auf  das  Zugkilometer 
entfällt  eine  Ausgabe  von  85  Pf.  Die  Betriebs- 
länge beträgt  unverändert  19,»  km,  wovon 
9,u  km  auf  eigenem  Planum  liegen.  Die  seit 
dein  1.  Oktober  1897  eingeführte  Tariferhöhung 
hatte  eine  Abnahme  der  Frequenz,  trotzdem 
aber  die  oben  erwähnte  Mehreinnahme  zur 
Folge.  Befördert  wurden  mit  Abonnenten 
238  348  (252607)  Fahrgäste,  welche  eine  Durch- 
schuittseinnahme  von  26,9  i20,«)  Pf  brachten. 
Es  wurden  gefahren  174  233  Personenwagenkm 
und  2003  Güterwagenkm  mit  zusammen 
9  693012  Platzkm,  wovon  17,«»  (20^4}  %  ausge- 
nutzt waren.  Ein  Fahrgast  durchfuhr  im  Mittel 
7,u  (6,ia)  km.  Die  Einnahme  aus  dem  Güter- 
verkehr einschliesslich  Expressgut  und  Vich- 
transport  betrug  68726  (46911)  M,  von  der 
Hauptbahnstation  Dinglingen  wurden  1004 
(995)  Waggonladungen  übernommen.  Ferner 
wurden  im  Lokalverkehr  1269  (1745)  Wagen- 


ladungen und  im  Verkehr  mit  der  Strassburger 
Strassenbahn  3637  Wagenladungen  befördert. 
Die  Gesammtbeförderung  belief  sich  auf  6900 
(2740)  Waggons  oder  auf  20  (9)  Waggons  täg- 
lich. Der  Wagenladungsverkehr  im  Lokal- 
verkehr ist  um  486  Waggons  zurückgegangen, 
zum  Thcil  infolge  der  höheren  Tarife.  Für 
den  Stein-  und  Riesverkehr  sind  seit  dem 
1.  April  1899  bedeutend  ermäßigte  Tarife  ein- 
geführt worden.  Die  durchschnittliche  täg- 
liche Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  betrug 
192,*4  (151,»)  M,  die  Gcsammteinnahme  aus 
dem  Personenverkehr  1061,8  <922,oi)  M  Vor- 
handen sind  4  Lokomotiven  von  18  t  Dienst- 
gewicht, 7  Personenwagen,  2  Post-  und  Ge- 
päckwagen, 19  Güterwagen  und  2  Bahn- 
meisterwagen, weitere  6  Güterwagen  sind  be- 
stellt. Auch  eine  Lokomotive  von  17,3  t  Dienst- 
gewicht wurde  in  Auftrag  gegeben,  die  älte- 
ren nicht  bewährten  Lokomotiven  sollen  all- 
mählich abgeschafft  werden.  Dieselben  er- 
forderten schon  nach  drei-  bis  vierjähriger 
Dienstzeit  neue  Feuerbuchsen,  so  dass  der  Er- 
neuerungsfonds bei  Weitem  nicht  ausreichte. 
Im  Sommerdienst  wurden  mit  zwei  Lokomo- 
tiven täglich  327  km,  im  Winterdienst  274  km 
geleistet,  die  ganze  Jahresleistung  betrug 
111 1G0  Zugkm  oder  1076252  Achskm.  Die 
Koston  der  Zugkraft  stellen  sich  auf  18,3 
(17,o)  Pf  für  das  Zugkilometer  und  auf  l,s 
(2,o)  Pf  für  das  Achskilometer.  Bei  den  Stein- 
zügen  mit  8294  Zugkm  stellen  sich  die  Zug- 
kosten auf  38,*  Pf  für  das  Zugkilonieter.  Auf 
ein  Lokomotivkilometer  entfallen  durchschnitt- 
I  ich  9,6  (8,0  Achskm.  Auf  das  Zugkilometer 
entfällt  ein  Kohlenverbrauch  (*/j  Brikets  und 
l/s  Ruhr-Stückkohlen)  von  7,36  kg  und  ein  Oel- 
verbrauch  von  o,oi  kg.  Der  Betriebskosten- 
Koeffizient  stellt  sich  auf  76,i  (84,6  bezw.  94^ 
bezw.  99,»)  "/o-  Der  Oberbau  von  der  Firma 
de  Wendel  in  Hayingen  hat  sich  bewährt, 
während  die  Phönix-Rillenschienen  (Profil  76) 
sich  als  durchaus  ungeeignet  für  den  Loko- 
motivbetrieb erwiesen  haben.  Die  Stösse 
hielten  nicht,  auch  zeigten  sieb  nach  nur  vier- 
jährigem Betriebe  Abblätterungen  am  Schie- 
nenkopf sowie  Risse.  Beschäftigt  wurden  im 
Bahndienst  49  (48)  Personen.  Der  Bruttotiber- 
schuss  der  Betriebseinnahmen  beträgt  29017,» 
Mark,  wovon  abgehen  für  Zinsen  der  Schuld- 
verschreibungen 164S3,3>  M,  für  Bankzinsen 
2099,01  M,  ferner  für  den  Erneuerungs-  und 
Reservefonds  16881,io  M,  so  dass  sich  ein  Ver- 
lust von  4446,u  M  ergiebt.  Mit  Zurechnung 
der  Verluste  aus  den  drei  vorhergehenden  Be- 
triebsjahren beträgt  der  Gesammtverlust  .">i  494 
Mark.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  300000  M,  mit  einem  Schuld- 
verschreibungskonto von  400OO0  M,  mit  einem 
Subventionskonto  von  301  596  M,  ferner  stehen 
zu  Buch  die  Kreditoren  mit  36472  M,  die  Debi- 
toren mit  8360  M,  der  Erneueruugslonds  mit 
11818  M,  der  Reservefonds  mit  2718  M,  weiter 
das  Bahnbaukonto  mit  0-20780  M,  das  Grund- 
stückkonto mit  128  689  M,  das  Gebitudekonto 
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mit  62271  M,  «Ins  Lokomotivkonto  mit  72606  M,  trugen  884  517  M,  die  Ausgaben  einschließlich 

das  Wagen konto  mit  93742  M,  die  Gleisanlagen  Unkosten-  und  Interessenkonto  167  023  M,  »o 

am  städtischen  Steinbruch  mit  11  956  M,  das  dass  sich  ein  Rohgewinn  von  117  491  M  ergebt 

Effektenkonto  mit  8875  M,  das  Beständekonto  Von  diesem  Rohgewinn  entfallen  auf  den  Er- 

mit  13  667  M.   Die  gesammten  Betriebsergeb-  neucrungsfonds  25000  M,  auf  den  Amorti>*- 

nisse  sind  aus  einer  grösseren  Anzahl  «on  tionsfonds  6000  M,  auf  den  Reservefonds  «IS 

Tabellen  jccuau  ersichtlich     Angesichts  der  Mark,  auf  Tantiemen  4438  M.  auf  Gratirikat:> 

ungünstigen  finanziellen  Betricbsresultate  hat  nen  10.0  M,  auf  den  Pensionsfonds  692  M.  iof 

die  Verwaltung  die  Bewilligung  eines  Steuer-  Vergütung  au  die  Wege- Unterhaltung  spflkbit- 

crlasses  und  einer  nachträglichen  staatlichen  gen  8717  M,  auf  6%  Dividende  66  000  M 

Subvention,  wie  sie  bei  anderen  gleichartigen  auf  den  Vortrag  2120  M.   Für  die  Vertheireor 

Bahnunternchmungen  in  Baden  üblich  sind,  des   den  Weg,'-Untcrhaltungspflicbtigen  n 

beantragt.  stehenden  Antheils  am  Reingewinn  wird  e- 

besonderer  Plan  aufgestellt.   Dio  Gesellschaft 

2   Kreis  Ruhr  orter  StiMssenbahn  in  Ruhrort.  jst  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  :a 

Der  Bericht  für  das  Geschäftsjahr  1898  hebt  Mi  II.  Mark,  es  stehen  ferner  zu  Buch  der  Kt 

hervor,  dass  seit  dem  24.  Februar  1898  die  der  servefonds  mit  81534  M,  dio  Kreditoren 

Gesellschaft  gehörenden  drei  Linien  elektrisch  68  144  M,  der  Erncnerungsl'ouds  mit  25'»*'  M, 

betrieben  werden,  und  zwar  mit  einer  ge-  der  Amortisationsfonds  mit  60CO  M,  weiter  oi> 

sammten  BetriebslUnge  von  lü.i  km.   Im  Be-  Bahnkonto  mit  499643  M,  das  rollende  Mater», 

richtsjohre  wurden  erhebliche  Neuanlagen  zur  mit  247  406  M,  das  Grundstück-  und  Geb&uce- 

Verbesserung  des  Betriebes  herge  tellt.    Die  konto  mit  193  274  M,  «las  Mobilicnkonto  nr*. 

Anforderungen    der   Postvcrwaltuug   wegen  22920  M,  das  Maschinenkonto  mit   152*15  W, 

Verlegung  von  etwa  4  km  langen  Fernsprech-  das  Strecken  Ausrüstungskonto  mit  153 •£>'.<  M. 

Icitungen  in  unterirdische  Kabel  verursachten  das  Telcgraphcnschutzkonto  mit  C0  642  M.  3*« 

eine  Gesammtausgabe  von  67  229,4s  M,  wobei  Beklcidungskonto  mit  4279  M,  die  Debitoren 


bemerkenswert  ist,  dass  die  Postverwaltung  mit  634  M. 
anfänglich  gar  keine  Kabel,  sondern  nur  eine 

Verlegung  der  Leitungen  verlangt  hatte  und  3.  Frankfurter  Waldbahn-Gesellschaft 
erst  später  die  Bctricbserlaulmiss  von  der  >n  Frankfurt  n.  M. 
Zahlung  der  unverbindlich  mit  IS 800  M  an-  Die  Gesellschaft  ist  infolge  des  Verkauf 
gegebenen  Kosten  für  Kabclverlrgung  ab-  ihres  gesainmten  Bahnuntcrnehiueus  an  dir 
hängig  inachte  Auf  den  drei  Linien  wurden  Stadt  Frankfurt  a.  M.  am  1.  Januar  1*39  io 
im  Berichtsjahre  gefahren  715  590  Wagenkm  Liquidation  getreten.  Uebcr  das  Betrieb* jibr 
(davon  350062  Wagenkm  auf  dem  Gebiete  von  189H  wird  berichtet,  dass  die  gesammten  Elm- 
Beeck)  und  2494 459  Fahrgäste  befördert.  Die  nahmen  278500  (4-  25610)  M  betragen,  wovoi 
Einnahme  betrug  273  229  M  oder  auf  das  Wagen-  auf  den  Personenverkehr  237  649  '+  15  5V>]  M 
kilomeler38,is  Pf  und  auf  jeden  Fahrgast  10,9  Pf  und  auf  den  Güterverkehr  30114  <-f-  745"  M 
Die  Abonnements,  welche  in  der  obigen  Summe  entfallen.  Befördert  wurden  1570O78  F*hr- 
einbegriffen  sind,  ergaben  14  956  M.  Die  mit-  gaste  und  im  Güterverkehr  ein  Gesammi^- 
getbeiltcn  Tabellen  über  die  Verkehrsentwick-  wicht  von  36  005  t.   Die  gesammte  Betrieb 


lung  seit  Inbetriebsetzung  der  drei  Strecken  länge  beträgt  unverändert  20.»  km,  die 

lassen  ein  Zurückgehen  der  Verkehrsdichtig-  legte  Gleislänge  22,7  km.   Es  sind  vorhanden 

keit  mit  der  Vermehr utig  der  gefahrenen  Wa-  ,  9  Lokomotiven,  49  Stück  Personenwagen  urni 

genkiloinetcr  erkennen,  so  dass  eine  kürzere  '.  19  Güterwagen.   Im  Dienste  der  Gesellschaft 

Wagenfolge  auf  den  Linien  Ruhrort— Waago —  ;  stehen  88  Personen.   Geleistet  wurden  im  Bt- 

Meiderich  und  Ruhrort -Laar  -  Meiderich  zu-  richtsjahre  24H  879  Zugkm.  es  betrug  die  Ein- 

nächst  nicht  angängig  erscheiut.   Wegen  der  nähme  auf  das  Zugkilometer  l,u  M  und  die 

vielfach  sehr  eugen  Strassen,  der  mangelhaften  Ausgabe  0,«;»  M.   Die  Kosten  aller  auf  lux»  Lo 

Entwässerung  der  Strassen,  der  Eisenbahn-  komotivkm  verbrauchten  Materialien  steiler, 

kreuzungen  und  des  lebhaften  Fuhrwerksver-  ,  sich  auf  94,»«  (88,«)  M.   Der  Koksverbrauch 

kehrs  verursacht  die  Durchführung  de»  elek-  für  lOOO  Lokomotivkm  beträgt  3-63  (3921'  k£. 

frischen  Betriebes  mancherlei  Schwierigkeiten,  der  Verbrauch  an  Schmieröl  ll,o:  kg,  an  Zy- 

Dazu  kommen  recht  schwierige  Aibeitervcr-  lindcröl  4,<;  kg.    Der  Bruttogewinn  betr*^ 

hältnisse,  infolge  deren  ein  Stamm  von  ausge-  119  304,  wovou  entfallen  auf  den  Reservefonds 

bildeten  Strassenbahnbcamten  noch  nicht  zu-  5965  M,  auf  den  Ernenerungsfonds  5965  M.  auf 

sammengebracht  werden  konnte.  Die  Betriebs-  den  Amortisationsfonds  11  950  M,  auf  Tantiemen 

ausgaben  stellten  sich  auf22.no  (2l,o]  Pf  für  das  3721  M,  aur  5"«%  Dividende  88675  M.  auf  .iet 

Wagenkilometer.  Das  gesammte  Fahrpersonal  Vortrag  7934  M.    Die  Gesellschaft  ist  belastet 

stellte  für  einen  Tag  die  Arbeit  ein;  die  meisten  mit  einem  Aktienkapital  von  1  6700">o  M.  es 

Leute  kehrteuallerdiugsindenfolgcndenTagen  stehen  ferner  zu  Buch  der  Reservefonds  mit 

zur  Arbeit,  zurück,  ein  Theil  dagegen  stellte  42747  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  33  967  M 

Lohnansprüche  an  die  Strassenbahn,  welche  in-  der  Amortisationsfonds  mit  80  9&O  M,  ferner 

dessen  vom  Gericht  abgewiesen  wurden.   Die  das  Anlagekonto  mit  1234  607  M,  das  Lclo- 

Gcsammteinnahmen  einschliesslich  Zinsen  be-  motivkonto  mit  168150  M.  das  Fahrparkkon!» 
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mit  440  357  M.  das  Kautionskonto  mit  3«  501  M. 
das  Materialicnkonto  mit  14  5dl  M,  das  Bank- 
guthaben mit  38863  M,  das  Kassakonto  mit 
11 2  IS  II. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

Mltgetheilt  durch  du  Patentbureau  ron 

M.  Scbmetz, 
Ingenieur  In  Aachen. 
Die  Yerelnsverwaltuneen  erhalten  auf  Verlauten  von  dem 
Patentanwalt  M.Schmets  In  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Uber  diese  Ge*en»tAod<i.) 

1.  Bremsvorrichtung. 

Eine  auf  der  Wagenachse  a  sitzende 
Pumpe,  die  durch  die  Achse  bethätigt  wird, 
treibt  eine  Flüssigkeit  durch  ein  Ventil  in 
einen  unter  dem  Wagen  angebrachten  Zy- 
linder ö.  in  welchem  sich  ein  Kolben  be- 
tindet.  dessen  durch  die  Einwirkung  der 
DrackflÜSSigkeit  hervorgerufene  Bewegung 
das  Anpressen  der  Bremsschuhe  bewirkt. 
Das  Ventil  steht  unter  des  Führers  Kon- 
trolle und  ist  unter  gewöhnlichen  tlmstän- 


Untcr  dem  Stoss  befindet  sich  eine 
Platte  a  von  U -förmigem  Querschnitt  und 
an  den  Seiten  Z  förmige  Laschen  b.  von 
welchen  der  obere  Flantsch  zwischen  Schie- 
nenkopf und  Schienenfuss  greift,  während 
der  untere  hakenförmig  gebogene  Flantsch 
die  Seitenflantsche  der  Unterhigsplatte  a 
aufnimmt.  Die  einzelnen  Theile  der  Schie- 
nenstoss- Verbindung  sind  so  geformt,  dass 
das  Anziehen  der  Schrauben  eine  genaue 
Gegenüberstellung  der  Schienenenden  be- 
dingt. 

8.  Vorrichtung  zum  Niederhalten  der  Leit- 
stange elektrischer  Straßenbahnwagen. 

Vom  an  der  Plattform  des  Motorwa- 
gens ist  ein  hohler  Stander  a  angebracht, 
der  mit  einem  langen  und  einem  kurzen 


den  so  eingestellt,  da>s  die  durch  die 
Pumpe  bewegte  Flüssigkeit  durch  das 
Ventil,  Zylinder  und  Pumpe  zirkulirt,  ohne 
den  Kolben  in  Thätigkeit  zu  bringen.  Soll 
jedoch  gebremflt  werden,  so  wird  das  Ven- 
til so  gestellt,  dass  die  Flüxsigkeit  nicht  zur 
Pumpe  zurückkehren  kann,  sondern  ge- 
zwungen ist,  auf  den  Kolben  des  Zylinders 
einzuwirken,  von  wo  der  Druck  durch  die 
Kolbenstange  c  auf  den  Bremsschuh  d 
wirkt. 

Schienenstoss- Verbindung. 


ScitenschHtz  versehen  ist.  In  dem  Stüu 
der  n  befindet  sich  ein  Gewicht  6,  mit  wel- 
chem der  die  Polle  c  tragende  Hebel  d  fest 
verbunden  ist.  An  dem  Stander  a  ober- 
halb des  Hebels  d  ist  in  einem  Band  <?  ein 
in  dem  kurzen  Schlitz  spielender  Hebel  f 
drehbar  gelagert,  welcher  bei  normalem 
Zustande  mit  seinem  durch  den  kurzen 
Schlitz  tretenden  Ende  das  Gewicht  in 
seiner  Stellung  festhält.  Die  oben  an  der 
Fahrstange  befestigte  Schnur  g  i*t  um  die 
Holle  des  Hebels  d  geführt  und  über  dem 
letzteren  am  Ständer  u  derart  Itcfestigt, 
dass  eine  Schlaffheit  der  Schnur  bis  zu 
einer  gewissen  Grenze  gestattet  ist.  Springt 
jedoch  die  Fahrstange  vom  Leitungsdraht 
ab  und  zieht  dadurch  die  Schnur  g  plötz- 
lich straff,  so  giebt  der  kurze  Hebel  f  das 
Gewicht  frei,  das  letztere  gleitet  abwärt« 
und  zieht  die  Fahrstange  nach  unten. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  September  1899 


Name  der  Kleinbahnverwaitung 


Monat  September  1889 

Gleicher  Monat  de» 
Voriah  res 

ß«  Oe- 
tiieba-  leistete 
Line"  W.igen- 

Betriebs- 
einnähme 

Be-  ' 
trieb;«- 
lange 

Ge- 
leistete 
Wagcn- 

Betriebs- 
einnahme 

km 

km 

M 

km 

km 

N 

83 

253761 

83765 

62 

190  588 

70695 

- 
46 

- 
62720 

_ 

*K> 

: 

29279 

1.6 
4J5 

S627 
13836 

j  13007 

— 

i   1  A 

319 

3770886 

1  f77t~,  r\rir 
1  ojt.i  jtri 



1  538  <5/  7 

57 

650119 

263439 

Ap-'i  IC* 4 

.KZI  2&0 

— 

_ 

| 

4,8 



r  w/u 

AT 



•  j  Ii'? 

— 
b  bJi 

29 

&>  äs-. 

—  •-*- « 

31 

334163 

*M 

13 

- 
122173 

^2  028 

37  via 

14 

48132 

19 
I* 

43321 

16884 

88 

226100 

in  .171 

17 

71976 

Iii  Ulf 

17 

"_ 

68177 

36168 

47 

SU  608 

]  IC 

ao 

_ 
484232 

180710 

68 

915492 

ai 

726  520 

327  246 

12 

346126 

14 

317 193 

106306 

4 

41460 

L  -i  Ä/  ' 

- 

41483 

14  753 

7 

48650 

7 

1 

49277 

19389 

11 

06028 

1 1 
11 

96005 

23779 

7 

43760 

(vi 

7 

43  970 

11293 

5 

19213 

8  r»r'2 

17262 

8272 

63 

506007 

279683 

SB 

uOG8ä2 

266666 

18 

1  Vj  -V>'j 

20390 

18 

131396 

S 

31934 

7343 

•/ 

') 

«) 

9 

92691 

20  595 

6 

69  253 

11924 

4 

»706 

13016 

30878 

13732 

05 

1 188 

7385 

05 

1211 

10041 

9 

10824 

2938 

13 

28925 

7  641 

23 

15872 

3716 

26 

15  835 

3349 

63 

5C3  180 

248712 

63 

470154 

237193 

70 

523714 

137467 

69 

504423 

124  778 

1110013 

367101     .  65 

987874«)  316161 

» 

78204 

47461 

» 

77080 

42561 

698808 

382005 

61 

622165 

346970 

3220 

21279 

4 

3250 

23167 

26  413940 

126  SB2 

!  26,023 

371689 

123143 

17 

99728 

32572 

17 

94  365 

31668 

9 

40464 

18367 

• 

38619 

17  742 

66 

234  752 

183  177 

55 

212647 

1044882 

4* 

31791 

11400 

1  4,1 

29901 

11465 

11 

94  672 

24  903 

11 

95346 

22  445 

12 

49204 

15027 

12 

48062 

13006 

29 

293  684 

80b47 

27 

259390 

75324 

102 

1966947 

609111 

99 

1876451 

589218 

»30 
/ 

150 

266  008 

97776 

/  9 
V18 

67301 
185040 

l  77  446 
208381 

641333 

221687 

124 

590567 

38 

251 772 

72  575 

37 

214360 

68741 

27 

60117 

30  665 

27 

47038 

y,  WS 

20 

258767 

119  8C6 

19 

229439 

113701 

57 

295670 

129436 

38 

213887 

92088 

8 

40  392 

24  512 

8 

46007 

29348 

2 

11 115 

5147 

2 

11115 

4  943 

0.43 

1302 

3611 

0,43 

932 

4646 

3 

2S2Ü2 

10150 

3 

21 166 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strossenbahn-  und  Kleinbahn  -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litter  arischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 


i\'n.  is  Dezember  Jahrgang  1899 


Gesch&rtsfQhrende  Verwaltung:  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungren  Ist  die  Strassenbahngesellscbaft  In  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Für  die*«  Mltthellungen  bestimmt«  Beitrag«  wolle  min  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  M.. 

Blelchstrass«  10,  einsenden. 

INHALT: 

Rundschreiben  So  88  vom  28.  Oktober  1899,  betreffend  die  clektrolyilsche  Wirkung  des  Rückstroms  elektrischer 
Bahnen  S.  288.  —  Rundschreiben  No.  89  vom  28.  Oktober  1896.  betreffend  die  polizeiliche  Erlaubnis«  für  da«  Rauchen  In 
geschlossenen  Anhttngowagen  8.  289.  --  Rundschrelben  No.  90  vom  9.  November  1899,  betreffend  die  Begründung  einer 
Uetriebs-Krankenkasse  8.  290.  —  Protokoll  Uber  die  Verhandtungen  der  V.  Hauptversammlung  de«  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  S.  290.  —  Kreuzungen  von  Straßenbahnen  und  Kleinbahnen  mit  Elsen- 
bahnen, welche  der  Betriebsordnung  für  llaupleisenbahnen  oder  der  Bahnordnung  für  die  Nebenetsenbahnen  Deutsch- 
lands unterliegen  8-  299.  —  Die  Schwebebahn  in  Elberfeld- Barmen  8  309.  —  42.  Versammlung  der  Strassen  bahn- 
Betriebsleiter  Rheinlands.  Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke  am  18  Oktober  1899  in  Homburg  v  d.  Höhe  8.  316.  — 
Btrasscnbabn-Obcrbau  8  3ia  -  Verleihung  des  Knteignungsrechtes  für  die  zu  einer  elektrischen  Licht-  und  Kraft- 
vertheilung  gehörigen  Anlagen  8.  320.  -  Amerikanische  Patente  8.322.  -  Betrlebs-ErgebtUase  Im  Monat  Oktober  18S9 
8.  324. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  unse- 
res Vereins  hat  an  die  Vereinsverwaltun- 
#en  die  nachfolgenden  Rundschreiben  ge- 
richiet: 

1.  Rundachreiben  No.  8S  vom  28.  Oktober 
1899,  betreffend  die  elektrolytische  Wir- 
kung den  Rückstroms  elektrischer  Bahnen. 

„Der  technische  Aussehuss  des  Elektro- 
technischen Vereins  hat  beschlossen,  eine 
Kommission  einzusetzen  zur  Prüfung  der 
Frage,  ob  bei  der  hier  im  Lande  üblichen 
Ausführung  der  elektrischen  Bahnen  Be- 
schädigungen von  benachbarten  Gas  und 
Wasserleitungen  sowie  von  Arniirungen 
von  Erdkabeln  durch  den  Rückstrom  der 
Hahnen  infolge  elektrolytischer  Zersetzung 
nachgewiesen  sind.  Der  Elektrotechnische 
Verein  forderte  den  Verein  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen 
zur  .Mitarbeit  auf  und  übersandte  den  ein- 
liegenden  Fragebogen,  welchen  wir  hier- 
durch den  Vereins  Verwaltungen  mit  der 
Bitte  um  Beantwortung  bis  zum  1.  Dezember 
€*r.  an  uns  übersenden.  Den  Umstand, 
tlass  das  Thema  sehr  schwierig,  der  Frage- 
bogen sehr  umfangreich  und  eine  Weihe 
»ler  angefragten  Verhältnisse  vielen  Ver- 
waltungen unbekannt  sein  dürfte,  bitten 


I  wir  nicht  zum  Anlass  nehmen  zu  wollen, 
auf  die  Beantwortung  des  Fragebogens 
überhaupt  zu  verzichten;  es  wird  vorläufig 
genügen,  die  Angaben,  welche  den  Ver- 
waltungen bereits  bekannt  sind ,  initzu- 
theilen,  und  bitten  wir  bei  der  Beantwortung 
zu  berücksichtigen,  tlass  der  Elektrotech- 
nische Verein  etwaige  eingehende  Mit- 
theilungen  auf  Wunsch  streng  vertraulich 
behandeln  wird,  (ileichzeitig  theilen  wir 
ergebenst  mit,  tlass  der  Elektrotechnische 
Verein  sich  mit  ähnlichen  Fragen  an  die 
Besitzer  der  Gas  -  und  Wasserwerke  in 
den  Städten  mit  elektrischen  Bahnen  ge- 
wandt hat." 


2.  Rundschreiben  No.  89  vom  2S.  Oktober 
1899,  betreffend  die  polizeiliche  Erlaubnis« 
für  das  Rauchen  in  geschlossenen  Anhänge- 
wagen. 

„Eine  dem  Verein  angehörende  Ver- 
waltung beabsichtigt,  von  der  Polizeibe- 
hörde die  Erlaubnis  zur  Gestattung  des 
Rauchens  in  geschlossenen  Anhänge- 
wagen zu  erlangen  und  ersucht  uns 
zur  Unterstützung  des  Antrages  um  .Mit- 
theilung derjenigen  Bahnen,  bei  denen  das 
Rauchen  in  geschlossenen  Anhängewngcii 
gestattet  ist. 
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DU-  Vcivinsverwaltungen  ersuchen  wir 
daher  crgchenst.  uus  bis  zum  12.  Xov.  er. 
die  gewünschte  Auskunft  zuk«<mmcii  zu 
lassen" 

3.  Rundschreiben  No.  90  vom  9.  November 
1899.  betreifend  die  Begründung  einer  Be- 
tr  i  ebs-Kran  ken  kii  ssc. 

„Kino  dem  Verein  angehörend«-  Ver- 
waltung beabsichtigt  eine  eigene  Kran- 
kenkasse zu  gründen  und  bittet  um 
Ucberlassung  der  näheren  Bestimmungen, 
Statuten  u.  s.  w. 

Wir  wenden  uns  dicsorhalh  an  die  ver- 
ehrlichcn  Verwaltungen  mit  der  ergebenen 
Bitte,  uns  gegebenenfalls  die  gewünschten 

I  nterlagen  bis  zum  16.  ds.  Mts.  einse  nden 
zu  wollen." 

Protokoll  Uber  die  Verhandlungen  der 
V.  Hauptversammlung 
de»*  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen. 

Zweiter  Sitzungstag. 
Dienstag,  den  12.  September  189» 

( Portal- trang  »on  Seite  244  ) 

Der  Vorsitzende.  Herr  Röhl.  General- 
direktor der  Strassenoiscnbahn  Gesellschaft  , 
in  Hamburg,  eröffnet  die  Sitzung  10'/4  Uhr 
mit  folgenden  Worten: 

„M.  IT.!  Wir  müssen  uns  heute  sehr 
an  die  Arbeit  halten.  Wir  haben  noch  13 
Punkte  unserer  Tagesordnung  zu  erledigen, 

II  v«nn  beutigen  Tage  und  2  rückständige, 
leb  ersuche  die  Herren  Redner,  sieh  recht 
kurz  zu  fassen,  da  wir  heute  voraussicht- 
lich umfangreiche  Debatten  haben.  Die  t 
Herren  Referenten  bitte  ich,  ihre  Referate 
etwas  zusammenzudrängen,  sodass  sie  I 
jeweilig  mit  15  bis  20  Minuten  für  ihr 
Referat  auskommen.  Die  Referate  werden 
ja  doch  gedruckt,  sodass,  wenn  wirklich 
etwas  weggelassen  werden  müsste.  wir 
nicht  zu  kurz  kommen.  Ich  ertheile  jetzt 
Herrn  Hurehard  das  Wort  zu 

Punkt  «:  Besprechung  über  die  Verordnungen 
der  Kiseiibahnbrhordni.  nach  welchen  die  an 
einen,  an  einer  Kleiiibshn  wohnenden  Em p Hin- 
ge !•  gerichteten  Sendungen  anf  dem  Fracht- 
briefe einen  besonderen  Vermerk  über  die 
Weiterbeförderung  auf  der  Kleinbahn  tragen 
müssen,  wodurch  unter  Umständen  erhebliche 
Verzögerungen  in  der  Zustellung  der  Sen- 
dungen bedingt  werde«.'' 

Herr  Ingenieur  Hurehard  Berlin: 
„M.  II  :    Anfang  dieses  Jahres  wurde 


Strassenb.-  u.  Kle.inb.Verw.  [pe^iU^rÄb'. 

von  den  meisten  Direktionen  der  König 
lieh  Preussischen  Staatsbahnen  eine  Ver 
fügung  erlassen  .  welche  für  diejenigen 
Kleinbahnen,  die  an  erster«-  ansehli«  >-en, 
recht  unangenehm  geworden  ist.  Die  be 
treffende  Verfügung  d«*r  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion  Dalle  a.  S.  lautet: 

Halb-  a.  S.,  den  22.  Marz  18^J. 
Kgl.  Eisenbahn-Direktion. 

Zum  Amtsblatt«-  —  (Ve  rk  e  b  rsdienv.' 
—  Xo.  158  Verkehr  mit  Kleinbahn-/.'. 

Kl«-inbahn<-n  sind  nicht  als  K i *•  •  x_ 
bahnen  im  Sinn«-  der  Verkehrs- 'rdnun? 
anzusehen. 

Im  (Güterverkehr  zwischen  Eiseii'h.-.l, 
nen  und  Kleinbahnen  sin«!  daher  folgen'!' 
Grundsätze  zu  b«-aehten: 

1.  In  den  Frachtbriefen   für  Semlim 
gen  nach  Kleinbahnstationen  ist.  s-.'-rv 
nicht    ausnahmsweise  für  den    V.  rk-  hr 
mit  d«»n  Kleinbahnstationen  ein  .lin  kt-  r 
Tarif  besteht,  gemäss  §  51    1)«  der  V,  r 
kchrsordnung     für     di«>  Ei-«-nb.d:t'e:n 
Deutschlands  die  Eisenbahnstation  z\i 
bezeichnen,  auf  welcher  die  Sendua^  vif 
di<-  Kleinbahn  übergehen   s«dl.    E-  s.nd 
daher  nur  solche  Fraelubri«  te  nach  Klein- 
bahnstationen anzunehmen,  welche  in 
dem  für  di«-  Adresse  bestimmten  Th«-ile 
hinter  dem  Worte  „Station"  die  Be- 
zeichnung der    Eisi-nbalin-tation  und 
in  der  Zeile:  „etwa   beantragter  Tr.nti- 
portweg"  den  Vermerk  üb.-r  «li<-  W.-inr 
Ix-förderung  mit  der  Kleinbahn  entbaltr-, 
(vergl.  Xo.  4i.    Beispielsw eis«-  wünb  tu- 
eine  nach  G«-rbstedt  ^Station  «1er  H;i:.- 
Hettstedter  Kleinbahn)    bestimmte  > •  u- 
düng  die  Frachtbriefadresse   zu   l  uit-  :. 
haben:  An  X.  X.  in  Gerbstedt. 

Stat  ion  :  Hettstedt  «1er  jm-uss.  Staat« 
bahnen. 

E  t  w a  b e a n  t  r a g t  e  r  T r a n  s  p « ■  r t  w <■  p 
Zur  Weiterbeförderung  mit  der  Kleinbahn 
nach  Gerbstedt. 

Wird  im  Frachtbriefe,  soweit  dies 
nach  der  Verkehrsordnung  und  deu 
Tarifen  zulässig  ist,  ein  bestimmter  Trans- 
portweg vorgeschrieben,  so  miis>  der 
Vermerk  wegen  der  Weiterbeforderung 
mit  der  Kleinbahn  hinter  der  Wegevor- 
schrift folgen. 

2.  Die  Frankirung  von  Sendungen, 
auch  nach  solchen  Kleinbahnstationen, 
mit  «lem-n  direkte  Tarife  nicht  besteh«:», 
ist  zugelassen.    Ein«-  dahingehend«*  Ab- 
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sieht  hat  der  Absender  im  Frachtbriefe 
genügend  kenntlich  zu  machen,  z.  B. 
durch  die  Worte:  »frei  bis  zur  Kleinbahn- 
Station".  Derartig«'»  Frachtbriefen  sind, 
soweit  nicht  direkte  Tarife  bestehen, 
Frankuturrcchnungen  beizugeben  i'§  37, 
Absehn.  12  ff.,  der  Allgemeinen  Abferti- 
gungsvorsehriftcn). 

3.  Im  Verkehr  von  Kleinbahnen  ist 
den  Frachtbriefen,  mögen  sie  den  Stein- 
pol der  Kleinbahn  tragen  oder  nicht,  auf 
der  Station  der  anschliessenden  Eisen- 
bahn /.um  Zeichen  der  Annahme  des 
(Jules  zur  Eisenhahnbeiörderung  der 
Tagesstempel  gemäss  §  54  der  Ver- 
kehrsordnung  aufzudrücken.  Kim;  Ab- 
weichung hiervon  kann  nur  dann  ein- 
treten, wenn  direkte  Tarife  mit  den  be- 
treffenden   Kleinbahn  -  Versandstationen 

bestehen. 

4.  Hinsichtlich  der  Weiterbeförde- 
rung der  mit  der  Eisenbahn  ankom- 
menden Sendungen  nach  Kleinbahnen 
sind  folgende  Unterschiede  zu  machen: 

a)  Sendungen  nach  Orten .  welche 
Kleinbahnstationen  sind,  wenn  nicht 
gemäss  $  68  (5i  der  Verkehrsord- 
nung die  Empfänger  andere  Be- 
stimmung getroffen  haben,  der  Klein- 
bahn zur  Weiterbeförderung  zu  über- 
weisen. 

b  i  Sendungen  nach  Orten,  welche  zwar 
im  Verkehrsgebiete  einer  Kleinbahn 
liegen,  aber  nicht  gleichzeitig 
Kleinbahnstationcn  sind,  sind 
nicht  ohne  weiteres  der  Kleinbahn 
zu  übergeben,  sondern  der  Empfän- 
gerin von  der  Staatsbahnstation  aus 
zu  avisiren,  es  sei  denn,  dass  im 
Frachtbriefe  die  Weiterbeförderung 
mit  der  Kleinbahn  bis  zu  einer 
Kleiubahustation  ausdrücklich  vor- 
geschrieben oder  sonst  über  das 
Gut  verfügt  ist. 

Die  gewissenhafte  Beachtung  dieser 
Verfügung  wird  allen  bethciligten  Be- 
amten zur  Pflicht  gemacht. 

Die  A.  V.  No.  110,97  und  Xo.  423,97 
und  die  Anz.  V.  No.  490,97  werden  hier- 
durch aufgehoben. 

(V.  22.  3.  99.  -  IV.  933  V.  I.  V.  2.  Pr.) 
An  alle  Abfertigungsstellen. 

Diese  Verfügung  war  eigentlich  für  die 
Kleinbahnen  günstig,  wurde  aber  leider 
durch  eine  zweite  Verfügung  abgeändert, 
welche  lautet: 


Kgl.  Eisenbahn-  Direktion. 
G.  Xo.  IV.  3128.  V.  1,2. 

Halle  a.  S..  den  10.  August  1899. 
Abschrift. 

Xo.396.  Verkehr  mit  Kleinbahnen. 

Zum  Amtsblatt. 

(Verkehrsdienst.) 

Der  Ab>.  4  der  Amtsblatt- Verfügung 
158/99  wird  hierdurch  aufgehoben.  An 
Stelle  dieses  Absatzes  tritt  folgende  Be- 
stimmung: 

Auf  der  Eisenbahnübergangsstation 
nach  der  Kleinbahn  sind  Sendungen  nur 
dann  an  die  Kleinbahn  zu  übergeben, 
wenn  der  Frachtbrief  den  im  Absatz  1 
der  AmtsUattverfügung  168/99  vorge- 
schriebenen Vermerk:  „Zur  Weiterbe- 
förderung mit  der  Kleinbahn  nach  X." 
trägt.  Andernfalls  ist  die  Sendung,  wenn 
nicht  der  Empfänger  gemäss  §68(5)  der 
Verkehrsordnung  andere  Bestimmung 
getroffen  hat.  auf  der  Eisenbahnstation 
zurückzubehalten  und  der  Empfänger 
von  der  Ankunft  zu  benachrichtigen. 

Bei  der  obengenanten  Amtsblätter- 
fügung  ist  auf  diese  Verfügung  hinzu- 
weisen. 

Verfügung  10.  8.  99..  IV.  3128  V.  1/2) 
An  alle  Abfertigungsstellen. 

Danach  bleiben  nun  also  alle  Sendungen, 
in  den  n  Frachtbriefen  nicht  ausdrücklich 
der  Vermerk  „zur  Weiterbeförderung  mit 
der  Kleinbahn"  enthalten  ist,  zunächst  auf 
der  Anschlussstation  liegen,  bis  der  Empfän- 
ger das  Avis  erhalten  uu«l  demnach  über 
die  Weitersendung  verfügt  hat. 

Erstens  wird  hierdurch  eine  Verzöge- 
rung der  Frachtsendungen  herbeigeführt, 
zweitens  wird  manche  Sendung  infolge- 
dessen überhaupt  der  Kleinbahn  entzogen, 
drittens  haben  die  Empfänger  Kosten  und 
Umstände. 

Diejenigen  Anwohner  einer  Kleinbahn, 
welche  viele  Sendungen  mit  derselben  be- 
ziehen, werden  durch  Abgabt-  einer  Er- 
klärung, siehe  §  68.  Abs.  6,  der  Verkehrsord- 
nung, dafür  sorgen,  dass  alle  auf  der 
Anschlussstation  für  sie  ankommenden 
Güter  der  Kleinbahn  übergeben  werden. 
Eine  derartige  Erklärung  lässt  sieh  aber 
nicht  von  allen  Anwohnern  der  Kleinbahn 
beschaffen,  und  es  werden  die  oben  ange- 
gebenen  Xachthcile  deshalb  gerade  die- 
jenigen Empfänger  treffen,  welche  selten 
Sendungen    erhalten .    wenig    mit  «lern 
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ganzen  Fraehtcxpeditionswescn  vertraut 
sind  und  deshalb  um  so  grössere  Ansprüche 
stellen. 

Diese  Empfänger  sind  es  dann,  welche 
über  die  „mangelhaften  Hinrichtungen  der 
Bimmelbahn"  ihren  Unmuth  äussern  und 
damit  dem  Unternehmen  manchen  Schaden 
und  viele  Unannehmlichkeiten' verursachen. 
Jedenfalls  muss  es  versucht  werden,  eine 
Aenderung  dieser  Verfügung  herbeizu- 
führen. 

Sollte  es  nicht  möglich  »ein,  eine 
Aenderung  der  Verkehrsordnung  durchzu- 
setzen, in  welcher  zum  Ausdruck  kommt, 
dass  bei  Sendungen  nach  Orten  an  einer 
Kleinbahn  dieselben  unter  allen  Umständen 
dieser  zur  Weiterbeförderung  zu  über- 
geben sind,  so  Hesse  sich  meines  Er- 
achtens mindestens  erwirken,  dass  dies 
durch  eine  Verfügung  des  Herrn  Ministers 
herbeigeführt  werde,  die  sich  auf  den 
§  68.  Abs.  4,  der  Verkehrsordnung  stützen 
Hesse. 

Genannter  Absatz  heisst: 

„(4)  Sind  für  Güter,  deren  Bestim- 
mungsort nicht  au  der  Eisenbahn  ge- 
legen oder  ein«'  nicht  für  den  Güterver- 
kehr eingerichtete  Station  ist,  seitens  der 
Verwaltungen  Einrichtungen  zum  Weiter- 
iransport nicht  getroffen,  so  hat  die 
Eisenbahn,  wenn  nicht  wegen  sofortiger 
Weiterbeförderung  vom  Absender  oder 
Empfänger  Verfügung  getroffen  ist.  ent- 
weder den  Empfänger  nach  Massgabe 
der  vorstehenden  Bestimmungen  zu  be- 
nachrichtigen oder  die  Güter  mittelst 
eines  Spediteurs  oder  einer  anderen 
Gelegenheit  nach  dem  Bestimmungs- 
ort auf  Gefahr  und  Kosten  des  Absen- 
ders weiter  befördern  zu  lassen." 

Auf  Grund  dieses  Absatzes  der  Ver- 
kehrsordnung Hesse  sich  also  sehr  wohl  eine 
Bestimmung  treffen,  wonach  den  Empfän- 
gern die  Sendungen  stets  durch  die  Klein- 
bahn zugeführt  werden  sollten,  ohne  vor- 
her bei  denselben  anzufragen. 

Ich  bitte  hiernach  ergebenst  die  Vereins- 
leitung, die  weiteren  Schritte  unternehmen 
zu  wollen."  (Beifall.) 

Vorsitzender:  „Ich  danke  recht  sehr, 
Herr  Burchard.  M.  M.,  dem  Antrage  kann 
wohl  sehr  gern  Folge  geleistet  werden  ? 
In  diesem  Falle  würde  ich  mich  dann  mit 
dem  Herrn  Referenten  in  Verbindung 
setzen,  damit  dieser  mir  das  nöthige  Mate- 
rial giebt." 

Ib  rr  Direktor  Röteln» an n- Darmstadt: 
„Die  Sache  ist  von  weittragender  Bedeu- 


tung. Für  die  Beurtheilung  der  Frage  i»t 
zunächst  das  Prcussische  Kleinbahngesetz 
massgebend.  Dieses  Gesetz  bestimmt  zwar 
ausdrücklich,  dass  Kleinbahnen  nicht  Eisen 
bahnen  im  Sinne  des  Eisenbahn- Gesetze«: 
sind,  aus  der  vorliegenden  Anregung  geht 
aber  hervor,  dass  Kleinbahnen,  welche  dem 
Personen-  und  Güterverkehr  dienen.  —  um! 
zwar  letzterem  fast  stets  über  die  (»renzeti 
der  Kleinbahnen  und  der  einzelnen  Ort» 
hinaus  —  doch  thatsäehlich  zu  den  Eiset 
bahnen  gezählt  werden  müssen. 

Nach  dem  Klcinbahngesetz  aber  findet 
die    Verkehrsordnung    für    die  Eisen 
bahnen    Deutschlands   auf  Kknnhainv 
keine  Anwendung,  und  hierauf   fus>t  ae: 
Erlass  der  Königlichen  Eiscnbahndirekti 
Die  Verkehrsordnung  bestimmt,   dass  «1k 
Eisenbahn  verpflichtet   ist,   Güter,  dere: 
Bestimmungsort    nicht    eine  Eisenbahn 
Station  ist,  zu  avisiren,  wenn  nicht  seifen- 
des Empfängers  ein  für  alle  Mal   ein  Spe- 
diteur für  die  Weiterbefördcrun^r  bestimm 
ist.     Ol)   Vorschriften    erlassen  werden 
können,  dahingehend,  dass  die  Kleinbahn 
ein  für  alle  Male,  auch  ohne  spezielle  Zu 
Stimmung  des  Empfängers,  als  Spediteur 
anzuerkennen  ist.  braucht  hier  nicht  er  >r 
tert  zu  werden,  da  thatsächlich  im  vorliegen 
den  Falle  der  Kleinbahn   die  Weiterver- 
frachtung ohne  Weiteres  zugestanden  w  r 
den  ist.     Im  Kleinbahngesetz    steht  au> 
drücklich,  dass  Kleinbahnen  solche  Bahret 
sind,  welche  vorzugsweise   den  örtlichen 
Verkehr  innerhalb  eines  Gemeindebezirke, 
oder  zwischen  benachbarten  Gemeindet* 
zirken  vermitteln,  also  lediglich  dem  l-»ks 
len  Verkehr  dienen.    Thatsache   ist  aber 
dass  der  Güterverkehr  der  Ort»»  an  einer 
Bahn,  ob  Eisenbahn  oder  Kleinbahn,  aueh 
bei  den  kleinsten  Stationen,   sich   nicht  in 
der  nächsten  Nachbarschaft  abwickelt.  Der 
selbe  bewegt  sich  fast  insgesammt 
darüber  hinaus.  Der  Güteraustausch  bindet 
sieh  nicht  mehr  an  örtliche  Grenzen  und 
auch  nicht  an  die  Grenzen  der  Hauptbahn 
Das  Publikum  versteht  nicht    und  kann 
nicht  verstehen,  dass  eine  Bahn,  welch' 
dem  öffentlichen  Personen-  und  Güterver- 
kehr dient,  keine  Eisenbahn  sein  soll,  weil 
sie  lediglich  als  Kleinbahn  genehmigt  wor- 
den ist  und  deshalb  die  Verkehrsordnung 
keine  Anwendung   findet.     Solche  fein» 
Unterschiede  macht  das  Publikum  nicht 
Meines  Erachtens  hat  deshalb  das  Klein 
bahngesetz  in  dieser  Kichtung  seine  Wir 
kung   verfehlt.     Man    wollte    durch  da.» 
Kleinbahngesetz  die  Entwickelung  lokaler 
Bahnen  dadurch  fördern,  dass  man  ihnen 
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möglichst  grosse  Freiheit  sowohl  bei  der 
Anlage  der  Bahn,  als  auch  bei  den  Be- 
triebseinriehtungen  gewährte.  Man  wollte 
sie  von  den  für  Eisenbahnen  erlassenen, 
sehr  weitgehenden  Vorschriften  fiir  den 
Bau  und  Betrieb  entbinden  und  ihnen  einen 
grossen  Theil  der  den  Eisenbahnen  auf- 
erlegten Lasten  abnehmen. 

Aus  der  Ausführungsanweisung  und 
den  Betriebsvorschriften  vom  13  August  1898 


I 


Anregung  gegeben  ist.  Unter  Umständen 
kann  auch  dasjenige  Mittel  angewendet 
werden,  welches  sehr  häutig  zum  Ziele 
führt,  dass  nämlich  die  Angelegenheit  im 
preussischen  Landtag  zur  Sprache  gebracht 
wird.  Hat  die  Eingabe  zunächst  auch 
keinen  besonderen  Erfolg,  und  ergeht 
darauf  etwa  ein  ablehnender  Bescheid,  so 
bildet  sie  doch  «'ine  vorzügliche  Unterlage 
fiir  eine  Interpellation  im  Landtag.  Das 


geht   aber   hervor,   dass   man   auch    im  wird  das  wirksamste  sein.    Ich  unterstütze 

Ministerium  zu  der  Ansicht  gelangt   ist,  deshalb  den  Antrag  des  Referenten." 
dass  Kleinbahnen,  welche  dem  Personen-  Vorsitzender:  „Wünscht  noch  jemand 

und    Güterverkehr   dienen ,   doch   Eisen-  das  Wort?" 

bahnen  sind.    Man  hat  den  Begriff  der  Herr  Direktor  Bötelmann-Darmstndt: 


itebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  ein- 
geführt und  diesen  Bahnen  die  Vorschriften 
für  den  Bau  und  Betrieb  derderBahnordnung 
unterstehenden  Nebenbahnen  Deutschlands 
fast  sämmtlich  und  nahezu  wörtlich  aufer- 
legt. Eine  Aeuderung  des  jetzigen  Zu- 
standes  ist  aber  nicht  möglich,  weil  die- 
selbe eine  Aendcrung  des  Gesetzes  be- 
dingt; «lies  ist  aber  zur  Zeit  nicht  zu  er- 
reichen, und  deshalb  hat  es  meines  Er- 
aehtens  keinen  Zweck,  in  der  vorliegenden 
Krage  an  den  Herrn  Minister  zu  gehen- 
Wie  gesagt,  nach  dem  Kleinbahngesetz 
und  nach  der  Ausführuugsanweisung  dazu 


„Ich  weiss  nicht,  ob  Ihnen  der  Erlass  vom 
9.  Juni  1894  bekannt  ist.  Es  ist  dies  ein 
sehr  ausführlicher  Erlass,  der  sich  auf  die 
vorliegende  Frage  bezieht  und  so  ziemlich 
alles  zur  Klarstellung  Erforderliche  ent- 
hält." 

Herr  Fromm.  Direktor  der  Berlin- 
Charlottenburger  Strassenbahn:  „Ich  habe 
den  neuesten  Kommentar  betr.  das  KJein- 
bahngesetz  zur  Hand,  in  welcher  es  in  einer 
Erläuterung  zu  §  29  unter  No.  4b  heisst: 

„Es  ist  unbedenklich,  durchgehende 
Frachtbriefe  nach  Kleinbahnstationen  an- 
zunehmen.  In  diesem  Falle  sind  für  die 


müssen  die  Hauptbahn 


en 


vorgehen,  wie    Beförderung   über   die  letzte  Eisenhahn- 


dies  aus  dem  Erlass  der  Königlichen  Eisen- 
bahndircktion  ersichtlich  ist. 

Da  die  Kleinbahn  eine  Eisenbahn  nicht 
ist.  iiiuss  auf  den  Frachtbriefen  die  Station 
der  Hauptbahn  stehen,  an  welche  die 
Kleinbahn,  über  welche  das  Cut  geht,  an- 
sehliesst. 

Ich  habe  die  Vorschriften  der  Direktion 
Halle  genau  durchgelesen  und  kann  nur 
sagen,  dass  dieselben  mit  dem  Gesetz  im 
Einklang  stehen  und  dass  deshalb  nichts 
dagegen  zu  machen  ist." 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  jemand 
das  Wort?" 

Herr  Hauptmann  Paulus,  ( 'ontitientale 
Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmun- 
gen, in  Nürnberg:  „M.  H.  Ich  glaube,  dass 
der  Herr  Vorredner  im  Prinzip  vollständig 
n  ebt  hat.  nicht  aber  in  der  Praxis.  Das 
Pn-ussische  Kleinbahngesetz  ist  im  Jahre 
1892  erlassen,  und  bis  zum  Jahre  1898,  also 
in  einem  Zeitraum  von  6  Jahren,  sind  die 
Hauptbahnen  nicht  nach  dem  neu  vor- 
liegenden Miuisierialerlass  vorgegangen. 
Was  also  während  der  sechs  Jahre  ge- 
schehen konnte,  das  kann  auch  fürder  ge- 
schehen: deshalb  glaubt-  ich.  dass  ein 
Antrag  an  das  Ministerium  ausserordentlich 
\viinschenswerth  wäre,  weil  dadurch  eine 


Station  hinaus  die  auf  Grund  der  Art.  490 
und  481  des  Handelsgesetzbuchs  in  §  68, 
Abs.  3  und  4,  und  in  Abs.  1—3  der  Ver- 
kehrsordnung getroffenen  Bestimmungen 
massgebend,  welche  die  Eisenbahn  auch 
berechtigen,  die  Güter  auf  Gefahr  und 
Kosten  des  Absenders  der  Kleinbahn  zur 
Wetterbeförderung  zu  übergeben.  Da  nach 
§  51c  der  Verkehrsordnung  die  Eisenbahn- 
station, von  welcher  das  Gut  auf  die  Klein- 
bahn übergeht,  vom  Absender  in  dem 
Frachtbriefe  zu  bezeichnen  ist,  so  sollen 
nach  einem  späteren  Uirk  -Erl.  des  Ministers 
der  ötfentl.  Arb.  vom  4.  Februar  1897  (Eb  - 
V.  Bl.  S.  36,  Zschr.  f.  Kleinb.  S.  199)  die 
Königlichen  Eisenbahndircktionen  die  Ab- 
fertigungsstellen  mit  bezüglicher  Anweisung 
versehen,  falls  nicht  ausnahmsweise  ein 
direkter  Tarif  für  den  Verkehr  mit  einer 
Kleinbahnstation  eingerichtet  ist.  Im  Ver- 
kehr von  Kleinbahnen  sind  dagegen  nur 
Frachtbriefe  anzunehmen,  welche  in  (Je- 
mässheit  des  §  51  der  Verkehrsordnung 
ausgestellt  und  mit  dem  Stempel  der  Eisen- 
bahn-Versandstation zu  versehen  sind.  Kür 
die  Vorfrachten  der  Kleinbahnen  ist  Xach- 
nahmeprovision  nicht  zu  berechnen." 

Hiernach  glaube  ich,  wird  es  nur  einer 
Vorstellung  bei  dem  Herrn  Minister  1».-- 
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dürfen,  um  <  in<-  Aenderung  der  jetzig»*» 
allerdings  wenig  angenehmen  Verhältnisse 
zu  bewirken." 

Vorsitzender:  „Herr  Kcgierungsruth 
Eger  hat  das  Wort.14 

Herr  Regierungsrath  Dr.  Eger- Berlin: 
„M.  H.,  es  würde  sieh  fragen,  ob  ein  ent- 
sprechender Antrag  nicht  besser  an  das 
Reichseisenbahn  -  Amt  gerichtet  würde, 
wenigstens  gleichzeitig  mit  demjenigen  an 
den  Herrn  Minister,  weil  immerhin  das 
Reichseisenbahn- Amt  die  Frage  zu  erwägen 
hat,  ob  durch  die  Zusatzverordnung  eine 
Aendcrung  der  Verkehrsordnung  eintreten 
sollte.  Meiner  Ansicht  nach  würde  eine 
Anregung  gewiss  nichts  schaden,  und  zwar 
deshalb  nicht,  weil  doch  andererseits  den 
Kleinbahnen  auch  eine  ganze  Zahl  von 
Flüchten  auferlegt  ist.  die  doch  sonst  nur 
die  Haupt-  und  Nebenbahnen  betreffen, 
also  z.  B.  insbesondere  betreffs  derMilitar- 
angelegcnheiten,  der  Post  u.  s.  w.  Warum 
sollten  also  nicht  auch  Erleichterungen, 
die  den  Hauptbahnen  gegeben  sind,  auf 
die  Kleinbahnen  Anwetidungfinden  können? 
Eine  vervollständigte  Wrkehrsordnnng 
oder  eine  sonstige  Verfügung  seitens  des 
Ministers  auf  eine  Ausdehnung  nach  dieser 
Richtung  hin  ist  auf  keinen  Fall  ausge- 
schlossen. Eine  Anregung  also,  glaube 
ich,  würde  jedenfalls  nichts  schaden:  ob 
sie  hilft,  das  ist  eine  andere  Frage." 

Herr  Direktor  Rötchnann-Darmstadt: 
„M.  H.!  Ich  möchte  bitten,  in  der  Sache 
sehr  vorsichtig  zu  sein;  ich  habe,  wie  be- 
reits bemerkt,  die  Vorschriften  der  Eisen- 
bahndirektion Halle  kennen  gelernt  und 
kann  nur  nochmals  wiederholen,  das«  die 
Verfügung  der  Direktion  mit  der  des 
Herrn  .Ministers  vollständig  im  Einklang 
steht,  bis  auf  die  unrichtige  Vorschrift 
unter  Ziffer  1  der  Verfügung,  wonach  auf 
Frachtbriefen  zu  Sendungen  nach  Klein- 
bahnstationen hinter  der  Bezeichnung  der 
Hauptbahnstation  ein  Vermerk  über  die 
Weiterbeförderung  mit  der  Kleinbahn  an- 
gegeben werden  muss.  Diese  Vorschrift 
ist  allerdings  wesentlich,  und  ich  glaube, 
dass  hierauf  sich  der  Antrag  des  Herrn 
Burchard  hauptsächlich  gründet.  Sie  ent- 
spricht nicht  den  Bestimmungen  des  Herrn 
Ministers.  Ks  steht  jedoch  in  der  Ver- 
fügung eine  weitere  Bestimmung  unter 
Ziffer  IVa.  wonach  Sendungen  nach  Orten, 
welche  Kleinbalinstationen  sind,  der  Klein 
bahn  ohne  Weiteres  zur  Weiterbeförderung 
zu  überweisen  sind,  wenn  nicht  gemäss 
4j  68  der  Verkehrsordnung  die  Empfänger 
ander«-    Bestimmungen     getroffen  haben. 


Diese    Bestimmung   hebt  diejenige  n  : 
Ziffer  1  meines  Erachtens  auf,  und  >  rv;. 
es  nur  nothwendig.  dass  Herr  l'.ur- :.  • 
die    Eisenbahndirektion    Halle  kü 
seitigung  dieses  Fehlers  ersucht 
wäre  dann  die  ganze  Sache  «-rlviigr 
glaube  ich.  dass  es  nicht  notliwoiuli.' 
dieserhalb    an    den    Herrn  Minisin 
gehen." 

Herr  Ingenieur  Burchard  Berlin 
erste  Verfügung   der  Eisenbahmlim 
lautete  allerdings  dahin,  wie  es  HerrK 
mann  eben  ausgeführt  hat.    Wir  Ii 
dann  bei  der  Eisenbahndirektion  in  f: . 
angefragt,  ob  nicht  doch  irgend  ein.  1 
einbarung  zu  treffen  sei.  dass  alS-  <;•. 
die  z.  B.  an  die  Zuckerfabriken  geli.n 
den  Vermerk  „Zur  Weiterbeförderung 
der  Kleinbahn"1  nicht  enthalten,  uns 
geben  werden.    Darauf  hat  die  Ei*«  i  ' • 
direktion  Halle  ihre  erste  Verfftyrum' 
gehoben  und  an  sümmtlicbe  Ahferur; . 
stellen  eine  neue  Verfügung  erlassen  » 
gesagt  ist,  dieser  Funkt  4  wird  aufp-h 
und  es  sind  nur  diejenigen  Güter  w.  ;. 
befördern,  die  ausdrücklich  den  V-nn 
enthalten  „Zur  Weiterbeförderung  tri: 
Kleinbahn"." 

Vorsitzender:  „Es  hat  sieh  Nie::.  ■ 
weiter  zum  Worte  gemeldet.  r>«inl» 
zweckentsprechend   sein,   nieine  11: 
wenn  wir  zunächst  das  aus  der  trtr  . 
Debatte  erwachsene  Material  den  K'  li  " 
und  dem  Herrn  Minister  bekannt  £• 
:  und  im  übrigen  den  Herrn  Keferentei; 
dass  er  die  Sache  weiter  bearbeitet.  ^ 
wir  mit  entsprechendem  weiteren 
an  die  Behörden  gehen.  Entsprich 
Ihren  Anschauungen?  (Zuruf:  Gewi>- 
bitte  um  Ihr  Zustimmungszeieheti.  r,. 
Sie  die  Hand  erheben.    (Geschieh!)  v 
Vorschlag  ist  angenommen.  IM"' 
Herren  Vorschlüge  bezüglich  des  Kei>n; 
zu  machen?  (Zuruf:  Herr  Burchard! 
dafür  ist,  dass  Herr  Burchard  das  K'' 
übernimmt,  den  bitte  ich,  die  Band  i- 
heben.  (Geschieht.)  Herr  Hureliard  i-i  - 
wühlt.    Herr  Burchurd.  nehmen  >:•' 
Wahl  an?" 

Herr  Ingenieur  Burchard:  Ja!" 

Vorsitzender:  „Ich  danke  Hiner  ^' 

Wir  gehen  nun  über  zu 

Funkt  7:  Referat  über  Sicherheltsvonfb^ 
für  elektrische  MittelspanDnnfnMud«» 
(tfO  bis  1000  Voll). 

Referent  ist  Herr  Direktor  outni'  i 
Ich  ertheile  ihm  das  Wort." 
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Direktor  Gunderloeh-Bergische  Klein- 
bahnen in  Elberfeld:  „M.  H.!  Das,  was  ich 
Ihnen  heute  niitzutheilen  habe,  ist  leider  nur 
sehrwcnig  positives  Material.  Es  liegt  uns  ein 
Entwurf  für  Sicherheitsvorschriften  für 
elektrische  Bahnen  vor,  der  demnächst  in 
der  Kominission  des  Verbandes  Deutseher 
Elektrotechniker  beratheu  werden  soll  und 
zu  dessen  eingehender  Prüfung  ich  Sie 
einladen  möchte.  Ich  darf  mir  wohl  er 
lauben,  über  die  historische  Entwicklung 
der  Sache  einige  Worte  zu  erwähnen. 

Im  Jahre  1888  wurde  ich  von  den  Ber-  , 
liner  Elektrizitätswerken  beauftragt,  nach  I 
den  beim  Bau  und  Betrieb  elektrischer  An-  j 
lagen   gesammelten   reichen  Erfahrungen  [ 
Vorschriften  für  die  Einrichtung  solcher  An- 
lagen, welche  an  die  Werke  angeschlossen 
werden  sollten,  zu  bearbeiten.    Diese  Vor- 
schriften wurden  später  mehr  oder  minder 
vollständig  von  anderen  Elektrizitätswerken 
übernommen.    Es  zeigte  sich  aber  auch. 
das>  viele   Bestimmungen  hineingebracht 
und  Aenderungen  vorgenommen  worden 
waren,  die  unseren  Erfahrungen  direkt  ent 
gegenstanden    Um  auf  diesem  Gebiet  Ein- 
heitlichkeit  herbeizuführen  und  auch  für 
solche  Anlagen,  die  nicht  an  ein  Elektri- 
zitätswerk angeschlossen  werden,  allgemein 
giltige  Normen  zu  schatten,  habe  ich  auf 
der  in  Leipzig  im  .Jahre  1894  tagenden 
Jahresversammlung   des    Verbandes  der 
Deutschen  Elektrotechniker  den  Antrag  ge- 
stellt, der  Verband  wolle  die  Bearbeitung 
von  Sicherheitsvorschriften  für  den  Bau 
und  Betrieb  elektrischer  Anlagen  in  die 
Hand  nehmen. 

Diesem  Antrage  wurde  Folge  gegeben 
und  eine  Kommission  mit  der  Aufgabe  be- 
traut. Diese  Kommission,  der  auch  ich  an- 
gehöre, hat  zunächst  die  Sicherheitsvor- 
schriften für  Niederspannungsanlagen  bis 
250  Volt  und  für  Hochspannungsanhigcn 
mit  einer  Spannung  von  über  1000  Volt 
bearbeitet.  Die  Bearbeitung  der  Sicher 
heitsvorschriftenfürMittels].annungsanlagcn 
von  2ö0  bis  1000  Volt  wurde  jedoch  vor 
erst  mit  Rücksicht  auf  die  hierher  gehörigen 
elektrischen  Bahnen  ausgesetzt,  da  man 
sich  sagte,  dass  man  erst  dann  solche  Vor- 
schriften geben  dürfe,  nachdem  genügende 
Erfahrungen  über  den  Bau  und  Betrieb 
elektrischer  Bahnen  vorliegen  würden. 

Auf  Drängen  des  preussischen  Mini- 
steriums hat  man  sich  im  Frühjahr  1889 
entschlossen,  nunmehr  an  die  Bear 
heitung  der  .Mittelspaunungsvorschrifteii 
heranzutreten.  Der  auf  den  20..  21.  und 
22.  April  dieses  Jahres  in  Halle  zusammen- 


gerufenen Kommission  lag  ein  Entwurf  des 
aus  Berliner  Mitgliedern  bestehenden  Re- 
daktionskomitees zur  Berathung  vor.  Bei 
der  Wichtigkeit,  die  derartige  Vorschriften 
für  die  elektrischen  Bahnen  naturgcinäss 
haben  müssen,  habe  ich  es  für  angebracht 
gehalten,  sofort  bei  Beginn  der  Sitzung 
den  Antrag   zu  stellen,   man  möge  den 
Entwurf  offiziell   dem  Verein  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen 
zur  Aeusserung  unterbreiten  und  denselben 
auffordern,  sich  durch  Delegirte   an  den 
Verhandlungen  zu  betheiligen.   Dieser  An- 
trag wurde  damals  abgelehnt  mit  dem  Hin- 
weis, dass  die  Vorschriften  dem  Verbands- 
tag in  Hannover  zur  Beschlussfassung  unter- 
breitet werden  müssten  und  es  wegen  der 
Kürze  der  Zeit  nicht  mehr  möglich  sei, 
meinem  Antrage  Folge  zu  geben.    So  blieb 
mir  denn  nichts  weiter  übrig,  als,  unter- 
stützt durch  Herrn  Finanzrath  Ulbricht,  in 
der  aus  ungefähr  30  Personen  bestehenden 
Kommission  die  Interessen  der  elektrischen 
Hahnen  zu  vertreten,  soweit  dies  mit  meinen 
schwachen  Kräften  möglich  war.  Natürlich 
wurrle    ich    bei  dieser  Zusammensetzung 
meistens  überstimmt.   Meine  Zeit  gestattete 
mir  ausserdem  nur,  der  ersten  Hälfte  der 
Beratungen  beizuwohnen. 

Als  ich  später  in  den  Besitz  des  in  Halle 
festgestellten  Entwurfs  gelangte,  fand  ich 
denselben  in  vielen  Punkten  für  uns  un- 
annehmbar.  Zum  Glück  sollte  in  Hannover 
vor  der  Verbandsverhandlung  eine  noch- 
malige Sitzung  der  Kommission  stattfinden. 
Dort  machte  ich  am  7.  Juni  d.  J.  nochmals 
meine  Bedenken  geltend  und  wiederholte 
meinen  in  Halle  gestellten  Antrag  auf  Zu- 
ziehung unseres  Vereins.    Diesmal  gelang 
es  mir,  die  Kommission  davon  zu  über- 
zeugen, dass  eine  nochmalige  Durcharbei- 
tung der  Vorschriften  mit  Kücksicht  auf 
die  Bedürfnisse  der  elektrischen  Bahnen 
nicht  von   der  Hand  zu  weisen  sei.  Es 
wurde  beschlossen,  den  Verein  zuzuziehen 
und  dem  Verbände  zu  empfehlen,  die  Vor- 
schriften nochmals  an  die  Kommission  zu- 
rückzuverweisen und  dieselbe  zu  ermäch- 
tigen, das  alsdann  aus  der  Kommission 
hervorgehende  Elaborat  als  vorläufige  Re- 
geln namens  des  Verbandes  herauszugeben. 
Der  Verband  beschloss  dem  Antrage  ge- 
mäss.    Ich  gab  nunmehr  der  geschäfts- 
führenden  Verwaltung  Kenntuiss  von  der 
Sachlage  und  bat  darum,  es  möchten  einige 
Herren  in  die  Kommission  des  Verbandes 
delegirt  werden.    Dies  geschah  denn  auch, 
und  zu  den  auf  den  21.  und  22.  Juli  an- 
beraumten Sitzungen  fanden  sich  die  Herren 
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Oberingenieure  Dr.  Haas  (Strassenbahn 
Hannover),  Heinzerling  (Bachstein,  Ber- 
lin),  Oudendijk  (Strassenbahn  Hannen- 
Elberfeld),  Poctz  (Strasseneiscnbahn  Hani- 
burg), Reichell  (Siemens  Ä  Halske.  Berlin) 
ein. 

Kerner  wurde  durch  Zirkular  den  Ver- 
einsmitglicdern  Kenntniss  von  dem  Ent- 
wurf gegeben  mit  dem  Ersuchen,  ihre  Be- 
merkungen innerhalb  bestimmter  Frist  der 
geschüftsführenden  Verwaltung  mitzuthei- 
len. 

Leider  haben,  wie  üblich,  nur  wenige 
geantwortet,  so  dass  den  Bahndelegirten  in 
dieser  so  überaus  wichtigen  Angelegenheit 
bei  der  stattgehabten  Vorbesprechung 
eigentlich  nur  das  .Material  zur  Verfügung 
stand,  da»  ich  mit  den  Herren  Direktor 
Daubner,  Oudendijk.  Klisserath  und  Petri 
hier  bearbeitet  hatte.  Es  wurde  beschlossen, 
diese  Beanstandungen  in  der  Kmiimissions- 
sitzung  zu  vertreten. 

In  den  darauf  folgenden  Sitzungen  der 
Kommission  haben  wir  wiederholt  darauf 
hingewiesen,  dass  die  Bahnanlagen,  die  raii 
einem  isolirten  Pol  und  einem  Pol  an  Erde 
arbeiten  und  deren  Fahrleitung  und  Wagen- 
einrichtung  keine  ruhende  Installation  dar- 
stellen, nicht  unter  einen  Hut  gebracht 
werden  können  mit  ruhenden  Anlagen,  die 
mit  isolirten  Polen  oder  höchstens  einem 
bla:iken  Mittelleiter  arbeiten.  Sollte  dies 
dennoch  geschehen,  dann  hätten  die  meisten 
Paragraphen  der  Vorschriften  den  Zusatz 


erforderlich,  nicht  auf  andere  VorscbrifVn 
hinzuweisen,  sondern  in  die  Rahnvt>rwlirif 
ten  alles  aufzunehmen,  was  bei  soleW 
Anlagen  zu  berücksichtigen  ist 

Im  Einzelnen  ist  zu  erwähnen: 
§  1,1  ist  Uberflüssig,  da  ja  §  19c  drT 
Mittelspannungsvorschriften    da?  Glnrhr 
sagt. 

§  2c.  Falls  es  technisch  nicht  müzh>. 
ist.  geeignete  Vorsichtsmassrcgcln  zqip  fl.ü 
soll  die  Anbringung  von  Warnungsurdi: 
als  ausreichend  gelten. 

§  4.  Ueber  die  Höhe  des  geringer 
zulässigen  Isoiationswiderstandi  s  war  :i 
der  Kommission  eine  grosse  Meinungen- 
sehiedenheit  entstanden.  Man  wollte  d- 
unterste  Grenze  des  zulässigen  Isolaiwr.- 
widerstamles  nicht  so  hoch  hinaufsehr-int»: 
dass  sie  unter  gewissen  örtlichen  B*-'iin 
gungen  bei  schlechtem  Wetter  nicht  üben, 
erreicht  werden  kann,  andererseits  wo'Jt- 
man  sie  auch  nicht  6o  weit  herabsetze: 
dass  daraus  Unzutruglichkeiten  entsteh-: 
können.  Aus  diesem  Grunde  ist  an  Sie  l 
Bitte  ergangen,  Isolationsmessungen  I- 
versehiedenen  Witterungsverhaltnisseit  v 
zunehmen,  damit  für  die  Festsetzung  di—- 
geringsten  Isolationswiderstandes  thatvi" 
liehe  Unterlagen  vorhanden  sind  und 
Zahl  gewählt  werden  kann.  welche  >l'- 
praktisch  erreichbaren  Wertheii  ent?pri'.'" 
und  deren  Einhaltung  nicht  mit  allzu  gri.. — r. 
Opfern  verknüpft  ist. 

In  dem  Entwurf  ist  ein  Werth  > 


erhallen  müssen:   „Für  elektrische  Bahnen    50000  Ohm  für  das  Kilometer  eilige 


gilt  jedoch  folgende  Ausnahme."  Die  Kom- 
mission überzeugte  sich  denn  auch  schliess- 
lich davon,  dass  es  nothwendig  war,  die 
Bahnvorschrifteii  aus  den  Mittclspannungs- 
vorschriften  ganz  herauszunehmen  und  zu 
besonderen  Vorschriften  zusammenzustellen. 
Eine  ans  Vertretern  der  grossen  Bauflrmeu 
zusammengesetzte  Redaktionskommission 
hatte  es  übernommen,  einen  Entwurf  für 
diese  Vorschriften  aufzustellen:  derselbe 
ist  Ihnen  mit  Hundschreiben  Xo.  86  vom 
4.  September  1899  zur  Prüfung  und  Aeus- 
serung  zugestellt  worden. 

Was  den  nunmehr  vorliegenden  Eni- 
warf  anbelangt,  so  möchte  ich  mich  zu 
nächst  gegen  die  Form  desselben  wenden. 
Es  sind  in  denselben  nämlich  nur  diejeni- 
gen BeMimmuugeii  aufgenommen,  die  an- 
ders lauten  als  in  den  Mittelspannungsvor- 
schriften.  während  die  gleichlautenden  weg- 
gelassen sind.  Hierdurch  geht  jegliche 
rebersicht  verloren,  und  Missverstiindnissen 
und  Irrthühmern  ist  Thor  und  Thür  ge- 
öffnet.   Ich  halte   es  daher  für  unbedingt 


worden.  Dieser  Widerstand  bedeute?  t> 
;  der  Maximalspanuung  von  1000  Volt  t'ai'' 
Stromverlust  von  0r02  Ampere  auf  ^ 
'  I.eitungslänge  von  1  kin.  Da  man  durd 
schnittlich  auf  30  m  »-inen  Aufbiiiigcpuük' 
zu  rechnen  hat,  würde  der  Strom verlo- 
sieh  auf  83  Punkte  vertheilen  und  *m 
pro  Isolator  0.0006  Ampfere  betragen.  I-i 
ein  Isolator  fehlerhaft,  während  die  übrig", 
gut  sind,  so  könnte  der  Fall  eintrete: 
dass  der  Stromverlust  von  0,02  AmpV-re 
jenem  Isolator  auftritt.  Aber  auch  i: 
solcher  Stromverlust  an  einer  einzig*"' 
Stelle  kann  als  ungefährlich  bezeiclm- 
werden.  um  so  mehr,  als  es  wohl  kaum 
vorkommen  dürfte,  dass  ein  Mensch 
in  einen  solchen  Stromkreis  direkt  a!> 
Leiter  einschaltet;  er  wird  in  der  K«H 
nur  einen  Xebenschluss  herstellen  und  ver 
möge  seines  hohen  Leitungswiilerstaivt  ' 
nur  einen  verschwindenden  Theil  j*r-r> 
Stromes  erhalten.  Xach  dem  im  Heft  & 
dieses  Jahrganges  der  Elektrotechnisch« 
Zeitschrift    veröffentlichten  Vortrag 
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Herrn  Dr.  Kath.  der  sicli  auf  »'in«-  grosse 
Keihe  ausgeführter  Messungen  stützt,  wer- 
den erst  Ströme  von  0,03  Ampere  ab  schüd- 
lieh  und  si.lehe  von  0.1  Ampere  tödtlich 
wirken.  Wie  Sie  sehen,  werden  selbst  bei 
der  Maximalspannung  von  1000  Volt  diese 
Werthe  nieht  erreicht.  Da  aber  zur  Zeit 
die  bei  Bahnen  gebräuchliche  Spannung 
nur  ungefähr  &00  Volt  beträgt,  so  erreichen 
die  Stromverluste  nur  die  Hälfte  jener 
Werthe  und  erseheinen  daher  erst  recht 
ungefährlieh.  Mau  wird  daher  der  Sicher- 
heit vollständig  genügen,  wenn  man  die 
untere  Grenze  des  Isolationswiderstaudcs 
zu  60000  Ohm  annimmt. 

§  5.  Hier  wird  das  Arbeiten  an  strom- 
führenden Leitungen  zugelassen,  wenn  die 
Arbeit  von  in-tnnrten  Arbeitern  geschieht, 
die  auf  isolirendem  Thuriuwagen  stehen. 
Da  aber  auch  Arbeiten  an  Ausschaltern,  die 
in  handlicher  Hohe  angebracht  sind,  aus- 
geführt werden  müssen,  so  sollte  esheissen, 
„die  auf  isolirender  Unterlage  stehen". 

§  9a.  Im  Absatz  2  wird  der  Querschnitt 
der  Zuleitungsdrähte  zum  Motor  in  ein  ge- 
wisses Verhältniss  zur  Stärke  der  Anker- 
drähte gebracht.  In  gleicher  Weise  sollte 
man  auch  in  Absatz  8  den  Querschnitt  der 
Bremsleitungen  nach  dem  Querschnitt  der 
Bremswindungen  bemessen.  Ich  möchte 
daher  folgende  Fassung  vorschlagen:  „Die 
Bremsleitungen  dürfen  keinen  geringeren 
Querschnitt  haben  als  die  Windungsdrähte 
des  Bremsapparates." 

§  9e.  Bei  ausreichender  Anzahl  von 
Stützpunkten  genügt  auch  ein  geringerer 
Abstand  als  10  cm. 

Das  Ausgiessen  feuersicherer  Tüllen 
mit  Isolirmasse  ist  nicht  nur  unuöthig,  son- 
dern in  gewissen  Fällen  wegen  der  am 
Widerstande  auftretenden  Erwärmung  sogar 
undurchführbar. 

$  9 ii.  Die  erste  Forderung  dürfte  sehr 
schwer  zu  erfüllen  sein.  Die  Vertreter 
der  Bautinnen  werden  uns  angeben  müssen, 
wie  sie  sich  die  elektrische  Kupplung  der 
Wagen,  von  diesem  Gesichtspunkte  aus  he-  | 
trachtet,  vorgestellt  haben.  Ich  glaube,  man 
würde  den  ganzen  Absatz  durch  folgende 
Fassung  ersetzen  können:  „Die  Verbin- 
dungsleitungen zwischen  Motor-  und  An- 
hängewagen sind  aus  solchem  Material  her- 
zustellen und  derart  anzubringen,  dass  eine 
zufällige  Berührung  mit  stromführenden  I 
Theilen  nicht  eintreten  kann." 

tj  9o  und  p.  Der  wasserdichte  Schlauch  I 
dürfte  nicht  nöthig  sein,  wenn  Drähte  oder 
Seile  mit  starker  nahtloser  <  iuiuinihiille  ver- 
wendet werden    Der  wasserdichte  Schlauch 


kann  ausserdem  nicht  einmal  überall  ange- 
bracht  werden,  da  es  sehr  häutig  an  Kaum 
dafür  mangelt.  Wird  der  wasserdichte 
Schlauch  nicht  angewendet,  dann  sollen  die 
in  der  Nähe  befindlichen  Metalltheile  unter 
sich  und  mit  der  Erde  in  leitende  Verbin- 
dung gebracht  werden.  Diese  Forderung 
der  Erdung  wird  von  vielen  Kollegen  für 
sehr  bedenklich  gehalten,  da  jeder  Iso- 
lationsfehler sofort  einen  heftigen  Kurz- 
schluss  herbeiführen  wird.  Die  Wirkung 
solcher  Kurzschlüsse  aber  auf  ihre  Um- 
gebung ist  zweifellos  sehr  gefährlich. 
Durch  die  Feuererscheinungen  können 
Menschen  verletzt  und  Wagcnthcile  in 
Brand  gesetzt  werden.  Auch  eine  dadurch 
hervorgerufene  Panik  kann  sehr  verhäng- 
nisvoll werden.  Durch  diese  Massregel 
beschwören  wir  thatsächlich  Gefahren  her- 
auf, die  vorher  nicht  vorhanden  waren,  und 
suchen  einen  Ucbelstand  durch  Einführung 
eines  anderen  zu  vermeiden. 

§  10.  Die  Worte  „im  Freien"  sind  über- 
flüssig. 

$  12.  Hier  darf  unter  Hauptsicherung 
nicht  das  verstanden  werden,  was  der  In- 
stallateur im  Allgemeinen  darunter  ver- 
steht; denn  im  Installationswcsen  inuss  eine 
Hauptsicherung  derart  angebracht  werden, 
dass  sich  vor  derselben  keine  Abzweigung 
befindet.  In  unserem  Fall  aber  muss  die 
Beleuchtung  unabhängig  von  den  Vorgän- 
gen im  Triebwerk  bleiben,  muss  also  schon 
vor  der  Sicherung  für  den  Motorstromkreis 
mittels  besonderer  Sicherung  abgezweigt 
werden.  Ich  schlage  daher  folgende  Fassung 
vor:  „Mit  Ausnahme  der  Bremsstromkreise 
muss  jeder  selbständige  Stromkreis  durch 
eine  besondere  Sicherung  geschützt  wer- 
den." 

§  12b.  Die  Dauptsicherang  muss  so 
stark  sein,  dass  sie  bei  einer  kurzen  Ueber- 
lastung  des  Motors  nicht  durchbrennt. 

§  15.  Den  aus  der  Fassung  hervor- 
ragenden Theil  des  Lampcnfusses  kann  man 
weder  mit  Isolirmasse  umkleiden  noch  or- 
den.  Es  ist  hier  eine  Erklärung  nöthig, 
was  die  Urheber  des  Entwurfes  geraeint 
haben. 

$  16.  Welchen  Zweck  soll  denn  der 
isolirende  Schlauch  in  einem  Wandarm 
haben?  Durch  die  Erdung  wird  eine 
Gefahr  an  einer  Stelle  heraufbeschworen, 
die  ohne  Erdung  nicht  vorhanden  ist.  Wir 
haben  bis  jetzt  —  ich  glaube,  dass  ich  da 
im  N'amen  aller  Kollegen  sprechen  kann  — 
mit  unseren  Beleuchtungskörpern  im  Wagen 
keine  Erfahrungen  gemacht,  die  eS  noth- 
wcwlig   erseheinen    Hessen,  dieselben  zu 
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erden.  Die  Beleuchtungskörper  sind  in  der 
Kegel  an  Holztheilen  befestigt  und  mit  gut 
isulirt'-n  Drähten  versehen.  Ein  eventueller 
Körperschluss  ist  unter  diesen  Umständen 
gänzlich  ungefährlich,  umsuim-lir,  als  auch 
gar  kein  Grund  vorliegt,  dieselben  im  Me- 
triebe zu  berühren.  Sinei  dieselben  aber 
geerdet,  dann  wird  sofort  über  den  Köpfen 
der  Fahrgäste  ein  grossartiges  Brillant- 
feuerwerk  entstehen.  Ich  milchte  daher 
Ihre  Aufmerksamkeit  ganz  besonders  auf 
die  wiederhi.lt  gestellte  Forderung  der  Er- 
dung hinlenken 

M.  II.!  Das  ist  das,  was  ich  Ihnen  heute 
über  den  Entwurf  mitzutheilen  hatte. 

Ich  möchte  mir  nun  erlauben,  den  An- 
trag zu  stellen,  der  Verein  wolle  an  Stelle 
der  freiwillig  zusammengetretenen  Herren 
eine  offizielle  Kommission  zur  Durcharbei- 
tung des  Entwurfes  ernennen  und  dieselbe 
mit  seiner  Vertretung  in  der  Kommission 
des  Verbandes  betrauen. 

Vorher  möchte  ich  indessen  nicht  unter- 
lassen. Sie  darauf  aufmerksam  zu  machen, 
welche  Wichtigkeit  den  Sicherheitsvor- 
schriften des  Verbandes  beizumessen  ist. 
Mangels  geeigneter  Gesetze  haben  folgende 
Regierungen  die  bisherigen  Vorschriften 
als  Richtschnur  angenommen:  Prcussen, 
Sachsen,  Sachsen  -  Weimar,  Mecklenburg- 
Schwerin.  Mecklenburg  -  Strelitz.  Maden. 
Hessen,  Oldenburg,  Braunschweig,  Elsass- 
Lothringen  und  der  Senat  der  freien  Stadt 
Hamburg.  Zweifellos  werden  auch  die 
Bahnvorschrifien  von  genannten  Behörden 
übernommen  werden.  Ich  möchte  daher 
heute  die  dringende  Mitte  au  Sie  richten, 
diesen  Entwurf  doch  einmal  ganz  gründlich 
unter  die  Lupe  zu  nehmen  und  Ihre  Be- 
merkungen recht  bald  nach  Hamburg  ge- 
langen zu  lassen,  damit  den  Delegirten 
diesmal  ein  reichliches  Material  zur  Ver- 
fügung steht.  Nur  so  werden  wir  in  der 
Lage  sein,  Ihrer  Aller  Interesse  wahrzu- 
nehmen und  etwas  zu  scharten,  das  Allen 
zum  Segen  und  Niemand  zum  Nachtheil 
gereicht. 

Vorsitzender:  „M.  IL!  Wir  sind  dem 
Herrn  Direktor  Gunderloch  zu  besonderem 
Danke  verpflichtet.  Hätte  i-r  Tins  seiner 
Zeit  nicht  darauf  aufmerksam  gemacht, 
welche  Arbeiten  vorgenommen  wurden,  so 
hätten  wir  vielleicht  ein  Gesetz  bekommen, 
welches  uns  wahrscheinlich  in  die  unglaub- 
lichsten Schwierigkeiten  gebracht  hätte: 
denn  der  erste  Entwurf  zeichnete  sich  noch 
durch  mehr  Fehler  aus.  Schon  der  .jetzige 
Entwurf  zeigt  uns  wieder,  wie  nothwendig 
es  ist,  dass  wir  ganz  energisch  und  sorg- 


fältig mitarbeiten,  und  diejenigen  X-r*>.\ 
tungeu,  welche  bisher  unserem  Ersuch.--: 
gegenüber  sich  ablehnend  verhalten  h»t,.-r.. 
thäten  sehr  wohl,  zu  bedenken,  dass.  w  -in 
sie  diese  Versflgung  fortsetzen,  ,-,  ev.-T.:. 
auch  leicht  passjren  kann,  dass  sie  spii-r 
in  der  Praxis  selber  darunter  sehr  zu  K  id- r 
haben.    Es  ist  nicht  richtig,  bei  «uli'U: 
Sachen  zu  denken,  die  geschäftsfüliiti  J 
Verwaltung  bezw.  die  Kommission  wini 
auf  alles  Acht  gehen.    K*  mag  ja  sein.  cLv 
auf  alles   Acht  gegeben   wird,   aber  \ 
müssen  dabei  auch  wieder  berücksichtig-:, 
dass.  wenn  man  hinter  sich  eine  p-  — 
Zahl  von  Berichten  hat,  die  d;i-seihe  !-- 
denken  aussprechen,  man  viel  mehr  M:i 
haben  wird,  seine  Bedenken  zur  'idum;  •-. 
bringen.  Wenn  aber  dcrbe-trcffciulelMer 
sich  nur  auf  vier  bis  fünf  Kercrat- 
uns  beziehen  kann,  dann  ist  das  VurjMi' . 
viel  schwieriger.     Das  ist  der  eine  bu' 
der  Gefahr.    Eine  Gefahr  liegt  aber 
fernerhin  vor,  wenn  wir  alles  der  ges<  li.ift- 
führenden  Verwaltung  und  der  Keiumi- 
oder  dein  Referenten  überlassen,  dass  -J 
wirklich  etwas  übersehen:  namentlich  tu: 
das    der   geschäftsführenden  Verwsliir: 
äusserst  leicht  passiren.    Wir  haben  j;i  r 
Berichte  gesagt,  dass  im  abgelaufenen 
schäftsjahr«'  über  1000  Schriftstücke,  i 
sich  mit  ähnlichem  befassen,  cingegir,}.-' 
sind.   Glauben  Sie,  dass  jeweils  ein  \  ' 
sitzender  existireii  wird,   der  alle 
Dinge*  behandeln  kann,  so  dass  nichts  u! 
sehen  wird,  oder  glauben  Sie,  il>i>s  er 
mit  Hilfe  eines  einzelnen  Sekretärs  hr.z 
Das  ist  vollständig  ausgeschlossen.  M'" 
Herren,  es  muss  jeder  mitarbeiten, 
w  ir  den  Behörden  ein  vollständige?  Maw- 
vorlegen  können.    Um  so  mehr  sind  « ' 
aber  Herrn  Gunderloch  verpflichtet  c: 
auch  den  Herren,  die  freiwillig  in  die  K 
missiem  eingetreten  sind,  dass  sie  im  • 
vielem  Eifer   und    so  peinlicher  >:•&■■■■' 
ihre   Arbeit   aufgenommen   haben.    ^ ' 
haben  im   Verein  mit  Herrn  Gonder' 1 
und  im  Anschluss  an  die  Arbeit  der  Im- 
mission bei  den  einzelnen  Mahnen  den  Ar 
trag  gestellt,  sie  möchten  die  Is.'lati  ; 
werthe   der   Freileitungen  messen. 
haben  ihnen  genaue  Schemata  gegeben,  a1'" 
es  scheint,  dass  einzelne  Mahnen  befür 
ten.  dass.  wenn  sie  nun  einmal  niesen  ? 
Fehler  in  ihrer  Anlage  entdecken  <ind  nu: 
diese  Fehler  im  Verein  erfährt,  und  i  • 
ihnen    da-s   Unannehmlichkeiten   ber> 'v 
könne:  anders  kann  ich  mir  die  W  ^ 
rung  zur  Vornahme  der  Messung  bei  ü*i 
einzelnen    Verwaltungen    nicht  erklär- 
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Ist  es  nu  ht  vernünftiger,  dein  Hufe  ihrer 
eigenen  geschäftsführemlen  Verwaltung 
zu  folgen  und  Messungen  vorzumdimen, 
als  wenn  ein  Regierungskommissar  er- 
scheint und  die  Messung  vornimmt?  Dass 
«l.  n  Verwaltungen  «liege  Messungen  nicht 
erspart  werden,  ist  absolut  sieher.  Da- 
her schadigen  diejenigen  Verwaltungen, 
ilie  diesem  Kufe  nicht  folgen,  sieh  und 
den  Verein.  Wenn  die  Verwaltungen 
diese  Messungen  freiwillig  vornehmen 
und  dem  Verein  berichten.  s«>  ist  es 
mOglich.  dass  bei  uns  wie  bei  den 
Kesselrevisionen  derartige  Messungen  ohne 
einen  Kegierungskommissar  vorgenommen 
werden,  und  dass  wir  denientspreehende 
Vorschriften  bekommen;  wenn  aber  die 
Messungen  beharrlich  verweigert  werden 
und  die  Verwaltungen  ihre  Leitungen  nicht, 
wie  verlangt,  prüfen,  so  werden  sicherlieh 
einseitige  Vorschriften  von  Regierungs- 
wegen kommen,  dass  unter  der  Leitung 
der  Regierung  derartige  Messungen  er- 
folgen und  dann  in  gewissen  Abständen 
zu  wiederholen  sind,  ich  bitte,  das  künftig 
bei  allen  Massnahmen  ein  wenig  zu  be- 
achten. Wir  haben  da  eine  besondere 
Verwaltung  nicht  im  Auge;  ich  gebe  aber 
dringend  unheim,  bei  solchen  Gelegen- 
heiten auch  nicht  zu  glauben,  dass,  wenn 
wir  den  Kopf  wegstecken  und  wir  uns 
nicht  sehen,  andere  uns  nicht  sehen. 

Nun.  meine  Herren,  eröffne  ich  die 
Debatte  über  den  Gegenstand.  Ich  denke 
aber,  wir  können  uns  kurz  fassen,  und  ich 
möchte  Sie  bitten,  dass  nur  diejenigen  sich 
zum  Wort  melden,  welche  mit  den  einzel- 
nen Ausführungen  des  Herrn  Referenten 
nicht  einverstanden  sind. 

Wünscht  jemand  das  Wort?  Es  ist 
nicht  der  Fall:  — dann  möchte  ich  empfehlen, 
dass  die  vorgeschlagenen  Kommissions- 
initglieder  jetzt  offiziell  bestätigt  werden. 

Als  Mitglieder  für  die  Konimission  sind 
vorgeschlagen  die  Herren  Glinde rloeh  , 
l'oetz,  Reichel.  Heiuzcrling,  Seholtes , 
Oudendijk  und  Gmtewnld.  Ist  die  Ver- 
sammlung damit  einverstanden,  dass  die 
eben  genannten  Herren  als  Kommissions- 
mitglieder  gewählt  werden?  —  Wer  dafür 
ist.  den  bitte  ich,  die  Hand  zu  erheben. 
•  Geschieht.'  Ich  bitte  um  die  Gegenprobe. 
—  Die  Herren  sind  sonach  einstimmig  ge- 
wählt. 

Herr  Gunderloch  ist  bereit,  die  Wahl 
anzunehmen:  die  Herren  Heinzerling , 
Oudendijk,  l'netz  auch?  (Zustimmung);  Herr 
Reichel  ist  nicht  hier,  ist  aber  jedenfalls 
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bereit,  ebenso  die  Herren  Seholtes  und 
Grotewold?"  i Zustimmung  ! 

(ForUtUH,,g  folgt  ! 


II.  Abhandlungen. 

Kreuzungen  von  Strassenbahnen  und  Klein- 
bahnen mit  Eisenbahnen,  welche  der  Be- 
triebsordnung für  Haupteigenbahnen  oder 
der  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutsehlands  unterliegen. 

(Referat,  erstattet  auf  der  fünften  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  in  Elberfeld  -  Barmen 
durch  Direktor  Rötelmann-Darmstadt)«) 

Zur  Gewinnung  des  erforderlichen 
statistischen  Materials  erliessdiegeschflfts- 
führetide  Verwaltung  anfangs  dieses  Jahres 
die  Ihnen  Allen  bekannte  Umfrage  an  die 
Vereins  Verwaltungen.  Das  Ergebnis»  war 
folgendes. 

Von  den  81  Vereiiisverwaltungen  haben 
58  geantwortet:  14  Verwaltungen  theilten  mit, 
dass  bei  ihnen  Kreuzungen  mit  Haupt-  oder 
Nebenbahnen  nicht  beständen,  42  Mitglieder 
sandten  den  Fragebogen  ausgefüllt  zurück. 
Die  Strassenbahn  in  Hannover  beantwortet«» 
die  gestellten  Fragi-n  zwar  nicht,  stellte 
aber  «In«  bezügliche  Schriftwechs«'lmaterial 
zur  Verfügung.  Di«-  Münchener  Trambahn 
verwies  auf  die  Behandlung  des  G«-gen- 
staniles  in  der  7.  Generalversammlung  des 
Internationalen  permanenten  Strassenbahn- 
verein«  (1892). 

Von  d«;n  Verwaltungen,  welche  «len 
Fragebogen  beantwortet  haben,  kommen 
bei  20  sowohl  Niveau-  als  auch  schienen- 
fmc  Kreuzungen  vor.  Letztcivs  sin«l  26 
L'nter-  und  2  lJeberführung«-H. 

Von  den  Kleinbahnen,  bei  welchen 
Niveaukreuzungen  vorkommen,  entfallen 
dem  Staatsgebiet  nach  auf: 

I'reussen   23. 

Bayern   1. 

Sachsen   2, 

Bad«n   2. 

Elsass-Lothringcn   .    .  2. 

Anhalt   1. 

Braunschweig  ....  1, 

Bremen   2, 

Hamburg   1, 

R«-uss   1. 

Die  überwiegende  M«*hrzahl  liegt  dem- 
nach in   I'reussen    und    —   da  auch  die 

')  In  dem  Kofer.it  wird  der  Kurze  wecen  die  Beeeich- 
nun*  ..Hauptbahn"  tnr  alle  Hauptbahnen  und  NebeneUen- 
b.ihnen  angewendet 
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Kreuzungcu  in  Hn-men  und  Hamburg  mit  gänger  —  als  auch  der  Fuhrwerkverktur 

der  preussischcn  Staatsbnhn  stattfinden  —  AI»  massig  stark  wird  der  Verkehr  mt  n 

der  Schwerpunkt  für  die  Behandlung  der  6  Fällen  bezeichnet. 

Frag»-  daselbst.  Die  Bedingungen,  unter  denen  ih- 

Die    Zahl    der    bei    den   einzelnen  Kreuzung  der  Hauptbahn  im  Nivt-an  ^ 

Bahnverwaltungen  vorkommenden  Niveau-  stattet  worden  ist.  müssen  leider  fast  dan  n 

kreiizungen  bewegt,  sich  zwischen  1  und  36.  weg  als  schwere  bezeichnet  werden. 

Mit  der  letzteren  Zahl  ist  die  Süddeutsche  Zunächst  ist  fast  allgemein  die  i'. 

Eisenbahn  -  Gesellschaft    betheiligt.      Die  nutznng  der  Kreuzung  nur  widerruf!]*  i 

Aaehem-r  Kleinbahn  hat  19,  die  Strassburger  gestattet  worden.     Bei   der  prt-assisch*:, 

Strassenbahn  17  Kreuzungen.    Die  Bochum-  Staatsbahn  stets,  sogar  auch  bei  eini»-; 

Gclseiikirchener  Strassenbahn  hat  hczttg-  Kreuzungen  mit  Privatanschlussbahtieii.  - 

liehe  Angaben  nicht  gemacht,  doch  ist  bei  denen  die  Staatsbahn  nur  Bctricbyfüi  r  • 

derselben   die  Zahl   ebenfalls   eine  sehr  ist.   Bei  der  Dresdener  Strassenbahn  uik 

grosse.   Meistentheils  wird  nur  ein  Gleis  der  Frankfurter  Trambahn  ist  der  Widern:' 

gekreuzt;  Kreuzungen  von  8  bis  4  Gleisen  ein  bedingter.   Bei  ersterer  wird  die  Er 

kommen  indessen  mehrfach  vor.  laubniss  zurückgezogen,  sobald  sich  l'nzi- 

Beknnntenuassen  wird  seitens  der  träglichkeiten  für  den  Staatsbahnb.  in- 
Hauptbahnen darauf  hingearbeitet,  Niveau-  ergeben  oder  die  bahntiskalisehen  Fläci? 
Übergänge  frequenter  Wege  möglichst  zu  seitens  des  Staates  anderweit  Verwende: 
beseitigen  und  durch  Ueberführuugcn  oder  finden.  Bei  der  Frankfurter  Trambahn  in 
Unterführungen  der  Wege  zu  ersetzen.  Da-  der  bezügliche  Vertrag  auf  5  Jahre  «'■■ 
durch  kommen  auch  die  auf  «Uesen  Wegen  geschlossen  und  läuft  bei  Niehtkündiprs: 
liegenden  Niveaukreuzungen  der  Kleinbahn  (6  Monate  vorher)  je  5  Jahre  weiter.  E- 
in  Fortfall.  Aus  den  Antworten  auf  die  dies-  kann  jedoch  auch  jederzeit  Widerruf  r 
bezügliche  Frage  ergab  sich,  dass  bei  folgen,  sobald  dies  im  Interesse  der  Betru  g 
9  Bahnverwaltungen  die  Beseitigung  der  Sicherheit  nothwendig  ist. 
Niveaukreuzung  demnächst  durch  eine  im  Auf  Konzessionsdauer  ist  die  Er 
Bau  begriffene  oder  geplante  l'eberführung  laubniss  ertheilt  bei  der  Lahrer,  der  HWd'-i- 
oder  Unterführung  des  Weges  stattfindet,  berger   sowie    bei   der  Augsburg»-r  uad 

In  den  weitaus  meisten  Fällen  erfolgt  der  Strassburger  Strassenbahn.  bei  >\<: 

die    Bahnkreuzung    auf    der   Strassen-  Braunschweiger  Strassenbahn  bezüglii in:- r 

fläche.      Bahnkreuzungen   auf  eigenem  Kreuzungen  mit  den  Gleisen  der  V>xn:. 

Bahnkörper  kommen  nur  bei  5  Verwaltun-  schweigischen  Landeseisen  bahn,  bei  £r 

gen,  und  zwar  bei  13  Kreuzungen  vor.  Hagener  Eisenbahn  bezüglich  der  KreMut: 

Wer   Eigetithümer   der  Strassen-  mit  einem  Privatanschlussglcis  und  bei  d;i 

fläche  ist,  konnte  aus  der  Beantwortung  Essener    Strasscnbahncn    bezüglich  6-r 

des  Fragebogens  nicht  in  allen  Fallen  ge-  Kreuzungen    mit  IYivatanschlussb/dm«: 

nau  festgestellt  werden.    Doch  geht  soviel  Ein  Widerrufsrecht  ist  nicht  vorbehält 

hervor,  dass  etwa  bei  V,  aller  Kreuzungen  nur   bei    den   Kreuzungen   der  Gr"*«' 

öffentliche  Verbände  (Staat,  Provinz.  Kreis.  Bremer  Pferdebahn  und  der  < -refeM  lvr 

Gemeinde)  und  bei   '/«  die-  Hauptbahnen  dinger  Lokalbahn. 

Eigenthümer  der  Strassenlläche  sind.  Hier-  Ein   Verfügungs-   und  Aufsiehi- 
bei  ist  zu  bemerken,    dass    in    früheren  recht  bei  Umbauten  oder  Reparaturen 
Jahren  die  Wegeeigenthüniei-  froh  waren,  Kleinbahngleisen  haben   sich  die  lto"P' 
wenn  die  Eisenbahn  die  in  das  Bahuterrain  bahnen  sätnmtlich  vorbehalten,  und  iw<j 
fallenden  Wcgetheile  ohne  weiteres   und  für   die   Anlagen    innerhalb   der  Wejrr 
unentgeltlich  in  Eigenthum  übernahm,  weil  schranken  oder  auf  Babneigenthum.  Di'->f' 
ihnen  damit  die  Unterhaltungspflicht  abgc-  Vorbehalt  ergiebt  sich  naturgeinäss  aus  der 
nommen  wurde.    Heute  sind  die  Wege-  Verpflichtung  der  Hauptbahnen  zur  SkV 
eigenthümer  klüger  geworden,  sie  bestehen  rung  ihres  Betriebes, 
auf  ihrem  Eigenthumsreehl  und  gewähren  In  Bayern,  Baden  und  im  Elsass  w.r 
der  Eisenbahn  nur  ein  Benutzungsrecht.  den  für  die  ertheilte  Erlaubnis*  zur  Kr-  j 
Die  Angaben  über  die  Starke   <les  zung  weder  Abgaben  noch  Anerk>n 
Verkehrs     au     den      Kreuzungsstellen  nungsgebüh ren  bezahlt.  In  IVea^en  h 
mussten  natürlich  sehr  verschie«len   aus-  bei  den  älteren  Kleinbahnen  ebenfalls  E  in- 
fallen.   Die  meisten  Antworten  betonen.  Abgabe  oder  nur  ein  geringer  Betrag  i^'* 
dass  der  Verkehr  sehr  stark  oder  be-  lenz  1  M)  festgesetzt.    Dagegen  müssen <Ik 
deutend  sei.  und  zwar  sowohl  der  Fuss-  neueren  Kleinbahnen  für  die  Gleiskreuzure 
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1  M  bis  3  M  und  für  die  Hulmkreuzung  sogar 
5M  bis  10M  jährlich  als  Anerkennungsgebühr 
bezahlen.  In  Leipzig  ist  ebenfalls  eine 
Gebühr,  aber  nur  von  1  M  jährlieh,  ver- 
langt worden. 

Im  allgemeinen  tragen  die  Kleinbahnen 
—  wenigstens  jetzt  noch  nicht  —  zu  den 
Kosten  der  Bewachung  an  der  Kreu- 
zungsstelle  bei.  Die  Hauptbahnen  haben 
sieh  aber  fast  sämmtlich  das  Recht  vor- 
behalten, falls  infolge  des  Strassenbahn- 
betriebes  das  Kewachungspcrsonal  vermehrt 
werden  muss  —  meist  nach  alleinigem  Er- 
messen der  Hauptbahn  — ,  die  dadurch  ent- 
stehenden Mehrkosten  der  Kleinbahn  auf- 
zuerlegen. Solche  Mehrkosten  sind  bei 
einigen  Verwaltungen  schon  verlangt  wor- 
den; z.  B.  bei  der  Dresdener  Strassenbahn, 
welche  an  einer  Kreuzung  wegen  der 
eigenartigen  Lage  derselben  zweeks  Siche- 
rung des  Verkehrs  einen  Signalwärter  be- 
zahlen muss.  Die  Brnnnschweigische 
Strassenbahn  trägt  die  Mehrkosten  für  Be- 
wachung an  besonders  verkehrsreichen 
Tagen.  Die  Mindener  Kreisbahn  muss 
wegen  der  „verkehrsgefährlichen"  Lage 
der  Kreuzung,  deren  Uebersicht  vom  Ilaupt- 
bahnhof  Minden  aus  unterbrochen  ist.  die 
Hälfte  des  Gehalts  eines  Wärters  bezahlen. 
Dass  eine  Anzahl  Hauptbahnen  weitergehen 
und  ohne  Rücksicht  auf  wirkliche  Mehr- 
kosten den  Kleinbahnen  einen  Theil  des 
Gehalts  der  Schrankenwärter  auferlegen 
würde,  war  vorauszusehen.  Die  Crefcld- 
Uerdinger  Lokalbahn  muss  für  2  Kreuzun- 
gen zusammen  2'/..  Wärter  bezahlen.  Bei 
der  Strassenbahn  Hannover  wird  vertrag- 
lich von  der  Hauptbahn  für  jede  Kreuzung 
ein  Wärter  auf  Kosten  der  Kleinbahn  ge- 
stellt, und  ist  demselben  auch  eine  Wärter- 
bude auf  Kosten  der  Kleinbahn  zu  erbauen 
und  zu  unterhalten.  Die  Ketnseheider 
Strassenbahn  hat  nicht  allein  für  ihre 
Kreuzungen  einen  Theil  der  Bewachung*- 
kosten,  sondern  auch  die  Kosten  von 
Passierscheinen  zu  tragen,  welehe  am  Bahn- 
hof ausgegeben  werden  und  allein  das 
Recht  zum  Befahren  der  Kreuzung  geben. 
B«-i  den  Aachener  Kleinbahnen  bean- 
spruchte die  Hauptbahn  ebenfalls  Tra- 
gung eines  Theils  der  Ueberwachungs- 
kosten.  nahm  aber  nach  ministerieller  Ent- 
scheidung davon  Abstand. 

Was  die  Ausführung  von  Repara- 
turen an  den  Gleiskrcuzungcn  und  an  den 
zwischen  den  Schranken  befindlichen  son- 
stigen Anlagen  anlangt,  so  ist  zu  bemerken, 
dass  in  Berlin,  Hannover,  Solingen,  bei 
t'rcfeld-Ucrdingen,  bei  der  Dresdener  und 
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Remscheider  Strassenbahn  und  einigen  an- 
deren kleinerem  Unternehmungen  die  Haupt- 
bahn die  Reparaturen  auf  Kosten  der  Klein- 

,  bahn  ausführen  lässt.  Bei  den  übrigen 
Kleinbahnen,  der  Mehrzahl  aller,  werden 
die  Bahnunterhaltungsarbeiten  von  der  Klein- 
bahn selbstausgeführt,  und  zwar  in  derRegel 
unter  Aufsicht  eines  Hauptbahnbeamten, 
dessen  Anordnungen  Folge  zu  geben  ist. 
Ausserdem  ist  vor  Ausführung  Anzeige  an 
die  Hauptbahn  erforderlich.  In  einigen 
Fällen,  z.  B.  bei  Bochum-Gelsenkirchen,  hat 
sich  die  Hauptbahn  das  Recht  vorbehalten, 
die  Ausbessemngsarbeiten  nach  eigenem 
Ermessen  selbst  vorzunehmen  und  die 
Kosten  von  der  Kleinbahn  einzuziehen. 

Die  Unterhaltung  der  Strassen- 
flächen  zwischen  den  Wegeschranken 
bezw.  soweit  das  Verfügungsrecht  der 
Hauptbahn  geht,  lag  vor  Herstellung  der 
Kleinbahn  meist  der  Hauptbahn  ob,  nur  in 
einzelnen  Fällen  den  Gemeinden  bezw. 
öffentlichen  Verbünden.  Nach  Herstellung 
derKleinbahnen  hat  sich  in  dieser  Beziehung 
hei  den  Essener,  der  Bochum  ■  Gelsen  - 
kirchener.  der  Bonner,  der  Grossen  Bremer, 
Frankfurter,  Heidelberger,  Lahrer  und 
Plettenberger  Strassenbahn  nichts  geändert. 
Bei  den  übrigen  Bahnen  hat  die  Kleinbahn 
in  der  Regel  die  Unterhaltung  des  zwischen 
ihren  Schienen  liegendem  Strassentheils  und 
eines  Streifens  ausserhalb  desselben  von 
etwa  50  cm  Breite  zu  übernehmen. 

Bei  Herstellung  einer  Kreuzung  ist  es 
meistentheils  noth wendig,  vorhandene  An- 
lagen der  Hauptbahn  zu  verändern 
oder  Schutzvorrichtungen  au  oder  bei  den- 
selben anzubringen,  z.  B.  wird  häufig  eine 
Abänderung  der  Wegeschranken  und  bei 
elektrischen  Bahnen  eine  Höherlegung  oder 
unterirdische  Verlegung  der  Bahn-Telegra- 
phenleitungen erforderlich  werden.  Dass 

,  die  Kosten  derartiger  Aendemngen  und 
Sieherungen  die  Kleinbahn  bezahlen  muss, 
ist  wohl  selbstverständlich,  nicht  aber,  dass 
mit  Aenderung  einer  Anlage  der  Hauptbahn 
die  Unterhaltung  der  gesammten  geän- 
derten Anlage  auf  die  Kleinbahn  übergeht. 
Ein  derartiger  Anspruch  ist  seitens  der 
Hauptbahn  nicht  allein  in  manchen  Fällen 
gestellt,  sondern  auch  durchgesetzt  worden; 
häutig  musste  allerdings  die  Hauptbahn  den 
Anspruch  fallen  lassen.  Berechtigt  erscheint 
nur.  dass  die  Kleinbahn  etwaige  Mehr- 
kosten der  Unterhaltung  trägt,  sobald  die 
betreffende  Anlage  der  Haupthahn  lediglich 
im  Interesse  der  Kleinbahn  abgeändert 
werden  musste. 

Ein    ausserordentlich    wichtiger  und 
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schwieriger  Punkt  ist  die  Haftpflicht. 
Eine  solche  haben  nicht  übernommen, 
weder  für  Unfälle  bei  Arbeiten  an  der 
Kreuzungsstclle,  noch  für  Unfälle,  welche 
sich  im  Betriebe  an  oder  auf  der  Kreuzung 
ereignen,  bezw.  welche  durch  das  Bestehen 
der  Kreuzung  entstanden  sind,  folgende 
Bahnen:  Grosse  Bremer  Pferdebahn,  Crc- 
feld -  Verdinger  Lokalbahn,  Heidelberger, 
Augsburger  und  Strassburgcr  Strassenbahn, 
Niederschlesische  Elektrizitäts-  und  Klein- 
bahn -A.-G.  (Waldenburg),  also  meistens 
Kleinbahnen,  welche  ausserhalb  iYeussen 
gelegen  sind.  Die  Plettenberger,  Hagener 
und  Bremer  Strassenbahn  haben  eine  Haft- 
pflicht für  Unfälle  und  Schaden  bei  Arbei- 
ten an  der  Kreuzungsstelle  nicht  übernom- 
men. Bei  den  übrigen  Kleinbahnen  be- 
stehen folgende  Bestimmungen: 

a)  Bei  der  Cölner  und  Remscheider 
Strassenbahn  regelt  sich  die  Haftpflicht 
nach  den  gesetzlichen  Bestimmungen, 
ebenso  bei  den  Aachener  Kleinbahnen, 
der  Solinger  Strassenbahn  und  der 
Kleinbahn  DüsBeldorfCrefeld,  bei  wel- 
chen ausserdem  die  Haftung  des  Klein- 
bahnunternehmers für  seine  Leute  aus- 
drücklich festgelegt  ist. 

b)  Die  Gera  er  Strassenbahn  beschränkt 
sich  auf  die  Angabe,  dass  sie  für  die 
Unfälle  haftet,  welche  ihre  Angestellten 
bei  Arbeiten  an  der  Kreuzung  erleiden. 

c)  Die  Coblenzer  Strassenbahn  haftet  für 
den  durch  ihr  Verschulden  entstande- 
nen Schaden,  ebenso  die  Mindener  Kreis- 
bahn für  alle  UnMIle  und  Schäden,  welche 
durch  die  Kreuzungen  oder  durch  Ar- 
beiten an  denselben  oder  durch  den 
Betrieb  verursacht  werden,  sobald  ihr 
Verschulden  nachgewiesen  wird. 

d)  Die  Hamburger  Strassenbahn  hat 
sümmtlichc  der  Staatsbahn  vorge- 
schriebene Haftpflichten  übernommen. 

e)  Die  Badische  Staatsbahn  hat  der  Lahrer 
Strassenbahn  folgende  Verpflichtungen 
auferlegt. 

Die  Strassenbahn  gilt  als  Bctriebs- 
unternehmerin  ihrer  Gleise,  bezüglich 
der  zum  Transport  über  die  Anschluss- 
und  Ucberladeglciso.  verwendeten  Leute 
der  Staatshahnverwaltung  haftet  jedoch 
die  Staatsbahn.  Sollte  die  Staatsbahn  in 
den  von  ihr  nicht  zu  vertretenden  Fidlen 
als  Betriebsiinteniehmerin  der  Anschluss- 
anlagen gerichtlich  zum  Ersatz  angehalten 
werden,  so  ist  die  Strassenbahn  zum  Hück- 
ersatz verpflichtet,  sofern  die  Beschä- 
digung der  eigenen  Leute  derSiaatshahn- 
venvaltung   auf   ein  Verschulden  der 


Strassenbahn  oder  ihrer  Leute  zurM 
zuführen  sein  sollte.  Für  jeden  Schaden, 
der  bei  Ueberkreuzung  der  Suatsbahr. 
durch  die  Staatsbahn  entsteht,  haftet  dir 
jenige  Verwaltung,  dicihtivem-lmluethr 

f)  Vorschriften  der  sächsischen  Suat> 
bahn:  Die  Dresdener  Strassenbahn  haft'-t 
für  den  Schaden  aus  Anlass  eines  Un- 
falles innerhalb  der  Kreuzung  iufolp 
des  Strassenbahnbctriebcs. 

Die  Grosse  Leipziger  Strassenbak 
bei  welcher  sowohl  die  preussisch«  a.'- 
auch  die  sächsische  Staatsbahn  inRetmir 
kommen,  ist  verpflichtet,  für  die  Schadn 
und  Nachtheile  an  Personen  und  Sach. 
welche  aus  Anlass  des  Vorhanden^-iu- 
der  gestatteten  Kreuzung  beim  Betri- 
der  Kleinbahn  entstehen  oder  duret 
diesen  Betrieh  veranlasst  werden  sollte 
aufzukommen  und  hat  den  daraus  <-v 
stehenden  Schaden  unweigerlich  zu  « 
setzen  bezw.  die  Eisenbahnverwaltuns 
falls  diese  dafür  in  Anspruch  genommi : 
worden  sein  sollte,  vollständig  scliadl <•> 
zu  halten.  Sie  haftet  hierbei  in  alk. 
Fällen,  ohne  jede  Beschränkung,  fjr 
ihre  Bediensteten  und  hat  den  dador1 
entstandenen  Schaden  ebenso  zu  ver 
treten  und  zu  ersetzen,  als  wenn  «irr- 
selbe  durch  ihre  eigenen  Handlung 
entstanden  wäre. 

g)  Bei  den  Kreuzungen  mit  der  pre- 
schen Staatsbahn  bestehen  in  der  H  nr: 
sache  folgende  Bestimmungen. 

1.  Die  Hagener  Strassenbahn  haftet  tur 
alle  Unfälle,  die  durch  das  Vorhand: 
sein  der  Kreuzung  entstehen. 

2.  Die  Braunschweiger  Strassen!*! ■■■■ 
haftet  für  alle  Schäden,  sofern  di<-  i^1 
nachweist,  dass  die  Orgaue  der  Hüok 
bahn  oder  Verhältnisse,  die  mit  dec 
Kleinbahnbetrieb  nicht  Zusammenhang 
die  Schuld  trageu. 

3.  Die  Bremerhavener  Strassenbahn  hx\- 
tet  für  alle  Schäden  und  Nachtln* 
welche  der  Hauptbahn  oder  Drin^ 
durch  die  Anlage  oder  den  Bctru' 
d er  Kreuzung  u n  m  1 1 1  e  1  b  n  r  oder  m i 1 1 r 

bar  entstehen. 

4.  Die  Strassenbahn  Hannover  ist  d«r 
Staatsbahn  ersatzpflichtig  für  sammriieh- 
Seliäden  um!  Nachtheile,  die  dcrsell»-' 
oder  Dritten  durch  die  Anlage  oder  den 
Betrieb  der  Strassenbahn  mittelbar  od'  r 
unmittelbar  entstehen  sollten,  und  z«  ir 
mit  ihrem  gesammten  Vermögen,  sefrm 
sie  nicht  beweist,  dass  der  in  Frap 
kommende  Schaden  und  Nachtheil  Mid- 
lich durch  die  Schuld  der  Beamten  «>dfi 
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Arbfiter  der  Staatshahnvrrwaltung  hör-  in  den  Besitz  der  Staatsbahn  übergegan- 
beige  führt  ist.  genen  Uebcr-  oder  Unterführung,  oder  an 

5.  Die  Frankfurter  Trambahn  hat  der  einer  Wärterbude  oder  an  den  Anlagen, 
königliehen  Eisenbahnvcrvvaltung  allen  welche  durch  unterirdische  Verlegling 
Schaden  einschliesslich  der  von  derlei-  der  Telegraphenleitung  nothwendig  wür- 
ben   nach    Massgabe    des    Haftpflicht-  «len. 

gesetzes,  des  Unfallversichcrungs-,  sowie  Bezüglich    der    Konstruktion  der 

des  Unfallfürsorgegcsetzes  zu  zahlenden  Gleiskreuzungeu  haben  die  Hauptbahnen 

Entschädigungen  zu  erstatten,  welcher  allgemein  eine  vorherige  (ienohmigung  der- 

in  ursächlichem  Zusaimnenhang  mit  der  selben  zur  Bedingung  gemacht,  was  natür- 

Ausführung    und    dem   Befahren   der  lieh  und  wohl  selbstverständlich  ist.  Herr 

Kreuzung  durch  die  Kleinbahn  für  die  Kollege  Geron  hat  schon  ausführlich  über 

Eisenbalinverwaltung  entsteht.  die  Konstruktion  selbst  gesprochen,  und 

6.  Bei  den  Essener  Strassenbahnen  regelt  möchte  ich  deshalb  nur  noch  kurz  folgen- 
sich  die  Haftpflicht  bezüglich  der  älteren  des  bemerken. 

Kreuzungen  nach  den  gesetzlichen  Be-  Nur  in  wenigen  Fällen  ist  die  Kreuzung 

Stimmungen  unter  Haftung  für  Beauf-  des  Klcinbahngleises  mit  «lein  Hauptbahn- 

tragte.    Neuerdings  jedoch  beansprucht  gleis  durch  regelrechte  Kreuzungsstüeke, 

die  Staafsbahn  eine  weitergehende  Haft-  bei  welchen  die  beiderseitigen  Schienen  in 

pflicht,  nämlich:  gleicher   nöhe    liegen,   erfolgt.     In  den 

„Die  Kleinbahn  ist  der  Hauptbahn  er-  meisten  Fällen  ist,  um  die  aus  dem  Ueher- 
satzpflichtig  für  alle  Unfälle,  welche  Ar-  fahren  der  Schienenlücken  entstehenden 
beiter,  die  im  Auftrage  der  Kleinbahn  Sehläge  in  den  Betriebsmitteln  zu  venuei- 
mit  der  Herstellung  oder  Unterhaltung  den  und  im  Interesse  der  Betricbssichcr- 
der  Strassenbahnanlage  oder  der  infolge  heit  verlangt  worden,  dass  die  Hauptbahu- 
der letzteren  nothwendig  werdenden  schienen  nicht  unterbrochen  werden  dürfen; 
Hauptbahnanlagen  beschäftigt  sind,  in-  es  wurde  nur  ein  geringes  Einkerben  des 
folge  des  Hauptbahnbetriebes  erleiden  Schienenkopfcs  manchmal  zugelassen.  Da 
und  für  welche  die  Hauptbahn  gesetzlich  bei  dieser  Vorschrift  die  Schienen  der 
die  Haftpflicht  übernehmen  muss.  Im  Kleinbahn  höher  liegen  müssen  als  die  der 
übrigen  regelt  sich  die  Haftpflicht  nach  Hauptbahn  und  dabei  der  aus  dem  vorge- 
den  gesetzlichen  Bestimmungen  mit  der  schrichcnc n  Xormalprotil  des  lichten  Hau- 
Massgabe,  dass  die  Kleinbahn  für  alle  mes  sieh  ergi  bende  Kaum  für  das  Durch- 
in  ihrem  Auftrage  thätigen  Personen  die  fahren  der  Eisenbahnfahrzeuge  frei  bleiben 
Haftpflicht  übernimmt,  soweit  nicht  die  muss.  ist  diese  Bedingung  für  die  Klein- 
Hanptbahnverwaltungoder  deren  Organe  |  bahn  »'ine  sehr  lästige.  Bei  dem  Ueber- 
ein  Verschulden  trifft.'*                          :  fahren  der  Kreuzung  erhalten  die  Fahr- 

Gleiche  Bestimmungen  finden  sich  bei  zeuge  der  Kleinbahn  starke  Stösse,  welche 

der  Bochum  -  Gelsenkirchcner  Strassen-  für  die  Fahrgäste  nicht  angenehm  und  für 

bahn,  bei  den  Märkischen  Strassenbah-  die  Betriebsmittel  sehr  schädlich  sind.  Man 

neu  (Witten)  und  bei  der  Oberhausener  hat  deshalb  versucht,  eine  Kreuzuug  zu 

Strassenbahn.  Bei  letzterer  fallen  jedoch  konstruiren,  welche   es  ermöglicht,  dass 

die  Worte:  „Im  Auftrage  der  Kleinbahn"  beide  Bahnen  die  Kreuzung  befahren  kön- 

fort.   Diese  Worte  sind  bei  den  Essener  nen.  ohne  dass  eine  Unterbrechung  der 

Strassenbahnen  erst  nach  langen  Ver-  Schienen  stattfindet.   Eine  derartige  Kreu- 

handlungen  zugesetzt  worden,  weil  die  1  zung  ist  bei  der  Dampfbahn  von  Wiesbaden 

Kleinbahn    unmöglich    die    Haftpflicht  nach  Biebrich,  welche  die  Bahn  Wiesbaden— 

übernehmen  konnte  hei  Arbeitern,  welche  Langenschwalhuch  kreuzt, ausgeführt.  Aebn- 

im  Auftrage  der  Staatsbahn  handelten,  liehe  Konstruktionen  sind  auch  bei  einigen 

Ohne  »Uesen  Zusatz  hätte  die  Kleinbahn  X  i  benbahnen  im  firossherzogthum  Baden 

sogar  die  Haftpflicht  übernehmen  müssen  zur  Ausführung  gelangt, 
für  Unfälle  und  Schäden,  welche  durch  Bei  derartigen  Kreuzungen   sind  die 

Arbeiter  der  Staatsbahn   bei  Arbeiten  Schienen  der  Kleinbahn  um  so  viel  höher 

an  den  in  Eigenthuin  der  Staatshalt!)  be-  gelegt,  dass  das  Hauptbahngleis  mit  beweg- 

findlichen  Anlagen  herbeigeführt  werden,  liehen  kräftigen  Fluchschienen  überbrückt 

und  zwar  lediglich  deshalb,  weil  die  be-  werden  kann.  Diese  beweglichen  Schienen 

treflenden  Anlagen  infolge  der  Kreuzung  stücke  stehen  in  Verbindung  mit  Signalen 

hergestellt  oder  nur  abgeändert  werden  oder  Schränken  derart,  dass,    wenn  die 

mussten.  z.  B.  bei  Reparaturen  an  einer  Schranke  geschlossen  ist  oder  »las  Signal 
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für  die  Kleinbahn  „Halt"  zeigt,  die  Schic-  Eine  oder  (Ins  Andere    .»der  beides  m 

nenstücke  ausgerückt  sind  und  das  Haupt-  sammcn. 

gleis  frei  ist.  Bei  der  Aachener  Kleinbahn  w«nl>-L 

Diese  Konstruktion  hat  sieh  gut  be-  Sehutzweiehen  verlangt.    Auf  Vorstellung 

wahrt.  beim  Herrn  Minister  ward«-  jedoch  «üe-tr 

Dass  dieselbe  trotzdem  und  besonders  Forderung  fallen  gelassen.     In  St.linset 

bei  Eisenbahnen,  auf  denen  nur  wenige  und  Remscheid  wurden  ebenfalls  Schmz- 

Züge  verkehren,  eine  häutigere  Anwendung  weichen  vorgeschrieben:  in  letzterer  St idt 

nicht  gefunden  hat.  erscheint  nicht  recht  nach  vierjährigem  Befahren  der  Kren 

erklärlich;  vielleicht  ist  «Ii«-  Konstruktion  zung  am  Bahnhof  Vieringhausen.   Die  hi»-r 

nicht  genügend  bekannt.  von   der   Staatsbahn    selbst  ausgeführt* 

Von  dem  Einkerben  der  Hauptbahn-  Schutzwejchc  soll  aber  nicht  funktional 
schienen  ist  man  nahezu  gänzlich  abge-  Bei  den  Essener  Strasscnbahncn  wer 

kommen,  wenigstens  hei  solchen  Haupt-  den  bei  den  zuerst  ausgeführten  Kreuzor.- 

bahnen,   welche   einen  stärkeren  Betrieb  gen  ebenfalls  Schutzweichen  verlangt  tun: 

haben.    Die  Schienen  brechen  sehr  leicht  ausgeführt.    Dieselben  standen  derart  mi; 

an  der  eingekerbten  Stelle,  und  es  verursacht  den  Wegeschranken  in  Verbindung  ö.<k« 

die  Auswechslung  hohe  Kosten.    Auch  die  bei  geschlossener  Schranke  die  Weich.: 

feste  Verbindung  des  Kleinbuhngleises  mit  auf  Ablenkung  standen.    Es  zeigten  >ieh 

der  Hauptbahn  hat  sich  in  vielen  Fallen  als  aber  sehr  bald  mancherlei  Missstilnde  im 

störend  und  —  besonders  für  die  Klein-  Betriebe   der  Anlage,   weshalb  dieselNcii 

bahnen   —   als  nachtheilig  gezeigt.    Das  deshalb  mit  Zustimmung  der  Staat.sbahnw 

trotz   aller  Vorkehrungen    nicht    zu  ver-  waltungwiederentfernt  wurde.  EinXachtlit  I 

meidende  und  hauptsächlich  im  Hauptbahn-  hieraus  hat  sich  nicht  ergeben,  es  gcuüp'- 

gleise  vorkommende  Wandern  der  Schic-  vielmehr  vollständig  die  für  die  Befahnu;? 

n en  verschiebt  die  Kreuzung  derart,  dass  der  Kreuzung  gegebenen  Vorschriften, 
dadurch  umfassende  und  kostspielige  Repa-  Die  Vorschriften  für  den  Betrieb 

raturen  erforderlich  werden  und  die  Kreit-  der   Kleinbahnen    beim    Befahren  dtr 

zung  häuHg  nur  mit  Gefahr  benutzt  wer-  Kreuzung  sind  fast  ohne  Ausnahme  .-eiten» 

den  kann.  der  einen  Partei,  nämlich  der  Hauptbahn 

Allmählig  ist  man  nun  zu  einer  Kon-  festgestellt  und  erlassen  worden.    In  alto 

struktion  gekommen,  welche  man  wohl  bis  Fällen  geht  der  Betrieb   der  Haupthib 

auf  weiteres  als  eine  Xonnalkoiistruktion  demjenigen  der  Kleinbahn  vor,  sogar  häniis: 

bezeichnen  kann.    Dieselbe  ist  stabil  und  bei  nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  die 

liisst  ein  Wandern  der  Hauptbahnseliienen  nendenPri  vatanschlussbahnen.bci  weh-b.:; 

zu.    Ein  allmähligos  Auflaufen  der  Räder  aber  die  Staatsbahn  den  Betrieb  zu  tulir-r 

der  Kleinbahut'ahrzeuge  auf  die  Schienen-  hat.   Fast  ausnahmslos  müssen  mV  Zu^:- 

höhe  wird  durch  eingesetzte  Stahlkeile  er-  der  Kleinbahn  vor  der  Kreuzung  an  ein-n; 

möglicht.     Das  Ganze  ist  aut  Eisenplatteii  bestimmten  Punkte  oder  vor  den  auf^ 

moutirt.  und  es  kann  ein  Auswechseln  einzcl-  stellten  Signalen  halten,  bis  der  W3rvr 

ner  Theile  ohne  Schwierigkeiten  erfolgen,  oder  ein  Signal  „die  Fahrt  froi"  giebt.  od-r 

Aus  der  gestellten  I' in  frage  hat  sich  bis  der  Lokomotiv-  bezw.  Wagenfähre; 
ergeben,  dass  viele  Kreuzungen  an  solchen  sich  davon  überzeugt  hat.  daas  der  Um- 
stellen vorkommen,  wo  die  Hauptbahn  oder  fahrt  kein  Hinderniss  entgegensteht  F.; 
die  Kleinbahn  oder  beide  in  Kurven  liegen,  ist  hierbei  glcjchgiltig.  ob  eine  Vorhand- w 
Dass  dadurch  <lie  Konstruktion  und  vor  Wegeschranke  geschlossen  oder  geöffr.«1' 
allem  das  TTeberfahren  der  Kreuzung  durch  ist.  Die  Fahrt  muss  stets  langsam  und  mit 
die  Fahrzeuge  der  Kleinbahn  erschwert  Vorsicht  erfolgen.  Auch  bei  geöffneter 
wird,  ist  selbstverständlich,  weil  die  vier  Wegeschranke  müssen  die  Züge  halten 
Punkte,  an  welchen  die  einzelnen  Schienen  wenn  der  Schrankenwärter  die  Ueberfolir. 
sich  kreuzen,  in  verschiedener  Höhe  liegen,  verbietet. 

Doch  hat  sich  gezeigt,  dass  trotzdem  die  Bei  der  <  refcld  -  Verdinger  l.ukalKabn 

Befahrung  betriebssicher  erfolgen  kann.  darf  die,  Kreuzung  nur  gegen  scIirifuVi" 

Von  Einrichtungen  zur  Sicherung  Bescheinigung  des  Wärters  befahren  «''f 

des   Betriebes    der  Hauptbahn    an  der  den,  die  Kreuzung  der  RemscheiderStras^i- 

Kreuzungsstclle    wurde    in    den    meisten  bahn  sogar  nur  mit  Passierscheinen,  wl''^ 

Füllen  Abstand  genommen,  doch  sind  mehr-  am  Bahnhof  ausgegeben  werden  Ol» 

fach   Signale   und   Schutzweieheii    vorge-  den  betreffenden  Bahnen  besondere  Griitui'- 

schrieben  worden,  und  zwar  entweder  «las  vorliegen,  welche  diese  erschwerende 
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läge  veranlasst  haben,  war  aus  den  einge- 
gangenen Antworten  auf  die  bezügliche 
Frage  nicht  zu  ersehen. 

Im  allgemeinen  können  die  Sichcrungs- 
vorschriften  nur  als  sachgemäss  und  not- 
wendig bezeichnet  werden.  Viel  hängt  da- 
bei allerdings  von  dein  Personal  der  Haupt- 
bahn ab,  welches  die  Kreuzung  zu  be- 
wachen hat. 

Störungen  im  Betriebe  der  Kleinbahn 
durch  den  Betrieb  der  Hauptbahn  sind 
natürlich  unausbleiblich,  und  um  so  grösser 
und  unangenehmer,  je  stärker  der  Betrieb 
der  Hauptbahn  ist.  Aus  der  Umfrage  bei 
den  Vereinsverwaltungen  ergiebt  sich,  dass 
der  Aufenthalt  der  Kleinbahnzüge  vor 
der  Kreuzung  durchschnittlich  8  Minuten 
beträgt.  Es  ist  jedoch  auch  eine  grosse 
Weihe  von  Fällen  mitgetheilt  worden,  wo 
der  Aufenthalt  sich  bis  zu  25  Minuten  aus- 
gedehnt hat.  Dass  bei  solchen  Aufent- 
halten ein  regelmässiger  Betrieb,  besonders 
bei  Strasscnbahnen  mit  kurzer  Wagen- 
bezw.  Zugfolge  und  noch  mehr  bei  ein 
gleisigem  Betrieb,  nicht  möglich  oder 
mindestens  sehr  erschwert  ist.  bedarf  wohl 
keiner  Erörterung.  Ebenso  liegt  auf  der  Hand, 
dasg  die  darunter  leidenden  Kleinbahnen 
bestrebt  9ind,  wenn  irgend  möglich,  die 
Niveaukreuzungen  durch  schienenfreie 
Kreuzungen  zu  ersetzen.  Leider  ist  dies 
in  vielen  oder  den  meisten  Fällen  der  Be- 
bauung derStrassc  oder  der  sonstigen  hohen 
Kosten  wegen  nicht  möglich. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die 
Hauptbahnen  eine  Kreuzung  durch  Be- 
nutzung vorhandener  oder  durch  Her- 
stellung neuer  Ueberführungen  oder  Unter- 
führungen von  Wegen  gestatten,  bedürfen 
ebenfalls  einer  kurzen  Darlegung. 

Solche  schienen  freie  Kreuzungen 
kommen  fast  ausschliesslich  mit  der  preußi- 
schen Staatsbahn  vor,  und  zwar  sind,  wie 
bereits  bemerkt,  26  Unter-  und  2  I'eber- 
führungen namhaft  gemacht. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die 
Hauptbahnen  die  Herstellung  von  schienen- 
freien Kreuzungen  auf  selbständigem 
Bahnkörper,  also  ohne  Benutzung  vmi 
Wegen,  gestatten,  können  von  der  Erörte- 
rung ohne  weiteres  ausgeschlossen  werden, 
da  die  Bedingungen  hierfür  naturgemäss 
einer  freien  Vereinbarung  unterliegen.  An- 
ders ist  es  bei  Benutzungvi  >n  Ucberführungen 
oder  Unterführungen  öffentlicher  Wege.  Man 
sollte  meinen,  dass  hier  die  erschwerenden 
Bedingungen,  welche  die  Hauptbahnen  bei 
Niveaukreuzungen  stellen,  fallen  gelassen 
werden,  da  eine  Erschwernis*  oder  Be- 


lastung der  Hauptbahn  wohl  nur  ganz  aus- 
nahmsweise dadurch  eintritt;  dem  ist  aber 
nicht  so,  trotzdem  in  den  meisten  Fällen 
die  Wege  im  Besitz  der  öffentlichen  Ver- 
bände (Staat,  Provinz,  Gemeinde)  verblieben 
sind  und  diese  s.  Z.  der  Hauptbahn  nur  die 
Ueberbrückung  oder  Unterführung  des 
Weges  zugestanden  haben. 

Zunächst  ist  zu  bemerken,  dass  etwa 
bei  der  Hälfte  der  mitgetheilten  schienen- 
freien Kreuzungen  die  Hauptbahnen  die 
Genehmigung  zur  Benutzung  des  Weges 
ebenfalls  nur  widerruflich,  und  zwar  unter 
Verpflichtung  zur  Zahlung  einer  Anerken- 
nungsgebühr,  erthcilt  haben.  Die  Befestigung 
der  Arbeitsleitung  einer  elektrischen  Klein- 
bahn an  den  Brücken  selbst,  ist  fast  aus- 
nahmslos nur  widerruflich  und  gegen  Zah- 
lung einer  Anerkennungsgebühr  gestattet 
worden.  Diese  Gebühren  sind  manchmal 
reichlich  hoch  bemessen  und  könnten  besser 
als  Abgabe  bezeichnet  werden.  Am  schlimm- 
sten ist  diesbezüglich  eine  süddeutsche  Ver- 
waltung gestellt,  nämlich  die  Augsburger 
Strassenbahn,  welche  für  jeden  Quadrat- 
meter benutzte  Bodenfläche  —  Eigenthümer 
ist  die  Hauptbahn  —  jährlich  10  Pf  und  für 
jeden  Aufhängepunkt  oder  aufgestellten 
Leitungsmast  1  M  zahlen  muss. 

Dass  die  Unterhaltung  der  durch  die 
Kleinbahn  in  Anspruch  genommenen 
Strassenflüche  dieser  fast  ausnahmslos  auf- 
erlegt worden  ist,  braucht  wohl  nicht  er- 
wähnt zu  werden. 

Bezüglich  der  Sicherung  der  Bahn- 
Telegraphcnleitung  an  der  Kreuzungs- 
stelle gegen  Berührung  mit  der  Starkstrom- 
leitung sind  die  gleichen  Bedingungen  ge- 
stellt wie  bei  den  Kreuzungen  in  Schienen- 
höhe. Für  die  preussischen  Staatsbahnen 
sind  dabei  die  von  dem  Herrn  Minister  er- 
lassenen „allgemeinen  Bedingungen  für  die 
Einrichtung  elektrischer  Starkstromleitun- 
gen auf  eisenbalinf iskalisehcm  tte- 
lände"  massgebend,  obgleich  der  preussi- 
sche  Fiskus  nur  in  wenig  Fällen  Eigen- 
thümer des  Strassengeländes  ist.  Die  Hand- 
habung dieser  Bedingungen  hängt  dabei 
wesentlich  von  den  Eisenhahndirektionen 
bezw.  von  dem  einzelnen  Beamten  ab. 
Hält  dieser  die  unterirdische  Verlegung 
der  Telegraphenleitung  für  erforderlich, 
dann  mus«  sie  erfolgen.  Andere  begnügen 
sich  mit  Schntzdrähten, Schutzleisten. Schutz- 
netzen. Holzkasten  u.  s.  w.  Einige  Male 
sind  auch  auf  Kosten  der  Kleinbahn  Hüek- 
leitungen  bei  „durch  abirrende  Ströme 
b ee i n f'l ti  > > j  e n"  Telegrapheuleitungen  aus- 
geführt «orden. 
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Dir  Krage,  wer  die  Kosten  der 
Unterhaltung  der  unterirdisch  verlegten 
Teh-graphenleitung  zu  tragen  hat,  ist  nur 
von  der  ( >berhausener  Strassenbahn  beant- 
wortet worden,  und  zwar  bezeichnet  sieh 
diese  als  verpflichtet. 

Die  Regelung  der  Haftpflicht  ist  sehr 
verschieden  erfolgt.  Keine  besondere  Haft- 
pflicht haben  übernommen:  Die  Grosse 
Bremer  Pferdebahn,  die  ßreslauer  Strassen- 
bahn. clie  Barmen  -  Klberfehler  elektrische 
Balm,  die  Hamburg  Altonaer  Trainbahn,  die 
Stettin«'!'  Strassenbahn  und  <lie  Nieder- 
schlesische  Elektrizitäts-  und  Kleinbahn- 
A.-G.  (Waldenburg).  Nach  den  gesetzlichen 
Bestimmungen  regelt  sich  die  Haftpflicht 
bei  den  Aachener  Kleinbahnen,  bei  der 
Bn  iner.  der  Solinger  Strassenbahn  und  d«T 
Kleinbahn  Düsseldorf—  Urefeld.  Die  Dres- 
dener Strassenbahn  haftet  nur.  soweit  ein 
Verschulden  ihrerseits  vorliegt.  In  einig»'n 
Fällen  ist  die  Haftung  dagegen  auch  wieder 
eine  ganz  allgemeine,  und  zwar  für  allen 
Schaden,  welcher  entweder  aus  dem  Klein- 
bahnbetrieb  oder  auch  aus  der  Anlage 
und  dem  Betrieb  der  Kleinbahn  entsteht; 
so  bei  der  Braunschweiger  Strassenbahn, 
Frankfurter  Waldbahn,  Leipziger  und  Augs 
hurger  Strassenbahn.  Bei  einigen  Kleinbah- 
nen, wie  z.  B.  bei  tler  Breslauer  elektrischen 
Strassenbahn,  bezieht  sich  die  Haftung  nur 
auf  den  Schaden,  der  aus  der  Anbringung 
der  Arbeitsleitung  der  Kisenbahnverwaltung 
oder  Dritten  erwachst.  Die  Frankfurter 
Trambahn  haftet  nach  Massgab«-  «1er  ge- 
setzliehen Bestimmungen,  soweit  nicht  die 
Hauptbahn  ein  Verschulden  trifft. 


Ans  dem  bis  jetzt  Gesagten  geht  wohl 
unzweifelhaft  hervor,  dass  die  zur  Erörte- 
rung stehende  Frage  für  die  Mehrzahl  der 
Vereinsverwaltungeu  von  allergrösster  Be- 
deutung ist.  Es  geht  aber  auch  daraus 
hervor,  dass  der  Schwerpunkt  in  l'retissen 
und  in  den  Bestimmungen  der  preussischeu 
Staatsbahnen  liegt.  Die  übrigen  Bahnen, 
und  besonders  die  süddeutschen,  begnügen 
sich  im  allgemeinen,  sobald  die  Staatsauf- 
sichtsbehttrden  die  Kreuzungen  als  solche 
genehmigt  haben,  mit  Festlegung  der  Be- 
dingungen für  den  Bau  und  das  Befahren 
der  Kreuzung.  Anders  ist  es  in  Breussen, 
wo,  wie  schon  bemerkt,  die  grösst«-  Zahl 
von  Kreuzungen  vorkommt.  Hier  halten 
die  Hauptbahnen,  und  fast  ausnahmslos  die 
Staatsbahnen.  sieh  nicht  allein  für  berech- 
tigt, die  Hau-  und  Ib-triebshcdingungen  auf- 
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zuerlegeii.  sondern  auch  die  Existenz  d« 
Kreuzung  von  ihrem  Belieben  dadurch  ab- 
hängig zu  machen,  dass  sie  <lie  Genehm; 
gutig  nur  wider  ruf  lieh  ••rtheilen.  W- 
Verhältnisse  liegen  in  Preussen  iiller-lii.i:- 
insofern  besomlers  ungünstig  für  dir  Klein 
bahnen,  als  die  kontrahirende  Eisen I '.ihr. 
direktion  gleichzeitig  technische  Auf-u iit> 
behördc  ist. 

Um  die  Frage  der  Kreuzungen  \  : 
Kleinbahnen  mit  Hauptbahnen  in  I'reus*:: 
eingehend  erörtern  zu  können,  ist  es  h  ih 
wendig,  auf  das  preussische  Kleinst 
gesetz  zurückzugreifen. 

Nach  demselben  entscheidet  für  <lit 
Zulässigkeit  einer  Kleinbahn  bez«  <U- 
über,  ob  eine  Bahnlinie  als  Kleinbahn ?.u 
konzessioniren  ist.  d«r  Herr  Eis.-nhalii. 
minister.  Diesem  sind  alle  K.»nzes>i  ii- 
g«,suche  für  diejenigen  Kleinbahnen  v  r 
zulegen,  welche  mit  Maschinenkraft  be- 
trieben worden  sollen.  Derselbe  Ihn 
Minister  entscheidet  aber  auch  in  ld/t«T 
Instanz  über  die  Gestattung  von  Niv.au 
kreuzungen.  Man  sollt«-  nun  glauben,  iU-s 
mit  der  Entscheidung  üb«*r  «li<-  Zuläs-iske:; 
der  Konzessionirung  «dner  Kleinbahn,  ml 
über  eine  bei  derselben  vorkommet:  b 
Kreuzung  der  Kleinbahn  mit  der  Haupt- 
bahn  entschieden  wor«l«-n  sei,  weil  die  Zt- 
■  lässigkeit  derselben  fast  stets  ein«-  Leben« 
h«  dingung  für  die  Kleinbahn  ist. 

Nach  den  auf  die  Umfrage  ein&e^n 
genen  Antworten  scheint  aber  fast  au*- 
nahmslos  anders  wrfahren  worden  zu  >••;- 
Die  Zulässigkeit  einer  Kleinbahn,  ««-Mi- 
eine  Hauptbahn  in  Schienenhohe  kreur.. 
wurde  vom  Herrn  Minister  ausge:.pr'K:fi« 
und  daraufhin  seitens  der  zuständifr«-n  R- 
bürde  die  Konzession  ohne  Vörie  hal: 
ertheilt.  Nachträglich  hat  dann  die 
Eisenbahn  Verwaltung  di«-  Kreuzmijr  nsr 
als  «  ine  jedcrz««it  und  ohne  Angabt  v  ü 
Gründen  widerrufliche  gen chnii;:t.  En> 
solche  Genehmigung  ist  aber  k«>inr  <V 
nehmigung:  denn  eine  Eisenbahn,  und  *'M 
sie  auch  eine  Kleinbahn  ist.  kann  .«f 
Widerruf  nicht  erbaut  werden,  WVm 
trotzdem,  wie  aus  «lein  Vorg»'tr.i?«^r. 
sich  ergiebt,  die  Kleinbahnunteni- bm? 
«liesc  Widerrufsbedingung  haben  ann-  limni 
müssen,  so  zeigt  dies,  dass  sich  «IjeseJbi-n 
in  einer  Zwangslage  befanden.  Wewt 
Zwang  wäre  forlgefallen,  und  der  l'nwr- 
nehmer  hatte  seine  Entschlii's&unj?  tn-; 
fassen  können  und  vielleicht  auch  anders 
g«  fasst,  wenn  vor  Ertheilung  der 
Zession  ihm  von  der  Bedingung  des  Widt-r- 
rufsiechts  Kennmiss  gegeben  worden  vir- 
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Die  nachträgliche  Genehmigung  und 
noch  mehr  eine  widerrufliche  Genehmi- 
gung steht  im  direkten  Widerspruch  mit 
den  Ausführungsanweisungen  vom  22. 
August  1892  und  13  August  1898  zu  §  4 
des  Kleinbahngesetze;;,  wonach  Bedingun- 
gen und  Vorbehalte  stets  in  die  Genehmi- 
gungsurkunde aufzunehmen  sind.  Nach 
§  8  des  Kleinbahngesetzes  ist  die  Geneh- 
migung einer  Kleinbahn,  welche  Gleise  der 
Hauptbahn  kreuzt,  von  der  Zustimmung  der 
letzteren  abhängig.  Sind  demnach  in  die 
Konzession  Vorbehalte  und  Bedingungen 
wegen  der  Kreuzung  nicht  aufgenommen 
worden,  dann  ist  eine  nachträgliche  Nieht- 
gonehmigung  oder  bedingte  Genehmigung 
unzulässig  und  rechtsunwirksam. 

Gleim,  Wirkl.  Geheimer  Obcrregierungs- 
rath  und  früher  vortragender  Kath  im 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  be- 
merkt in  seinen  Erläuterungen  zum  Klein- 
bnhngesetz  folgendes: 

„Auch  der  Absatz  3  des  §  8  schafft 
kein  neues  materielles  Recht.  Wie  auch 
die  Motive  des  Gesetzentwurfs  S.  21  aus 
führen,  sind  „Gleiskreuzungen  mit  Bahnen, 
welche  dem  allgemeinen  Eisenbahnnetze 
angehören,  nur  mit  Genehmigung  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  zu- 
lässig, welcher  nach  §  4  des  Eisenbahn- 
gesetzes vom  3.  November  1838  allein 
über  die  Lage  und  Beschaffenheit  der 
gesammten  Eisenbahnanlage  zu  befin- 
den hat."  Der  Absatz  3  hat  daher  nur 
den  Zweck,  die  Erörterung  und  Ent- 
scheidung der  Frage,  ob  und  in  welcher 
Weise  eine  Gleiskreuzung  zulässig  sei, 
vor  der  Genehmigung  sicher  zu  stellen. 

Ein  in  der  Kommission  des  Abgeord- 
netenhauses über  den  Begriff  des  Wortes 
„Kreuzung"  geäusserter  Zweifel  wurde 
durch  die  nicht  widersprochen«'  regie- 
rungsseitige Erklärung  dahin  klargestellt: 
„Die  Kreuzung  im  Sinne  dieser  Be- 
stimmung umfasst  sowohl  den  Fall  der 
Kreuzung  einer  bestehenden  Eisenbahn 
durch  eine  Bahn  unterster  Ordnung  in 
ihrem  Niveau  wie  auch  die  Fälle  der 
lTebcrführung  oder  rnterführung  der 
letzteren  mittels  einer  Mrücke  oder  eines 
Tunnels.  Die  Beschränkung  der  Gesetzes- 
bestimmung auf  den  Fall  der  Niveau- 
kreuzung würde  den  Anforderungen  der 
Bahnpolizei  widersprechen,  welche  die 
l'rütung,  ob  eine  Brücke  das  Normal- 
protil  des  lichten  Baums  frei  lässt  und 
ob  eine  Tunnelanlage  die  Konsistenz  des 
Bahnkörpers  nicht  gefährdet,  unbedingt 
erheischt."     Komm. -Ber.  d.  A.  S.  S.  22." 


Aber  auch  nach  einer  andern  Richtung 
hin  muss  die  Bedingung  des  Widerrufs- 
rechts  beleuchtet  werden.  Die  Konzession 
einer  Kleinbahn,  welche  öffentliche  Wege 
benutzt,  wird  nur  ertheilt  und  kann  nach 
dem  Kleinbahngesetz  nur  ertheilt  werden, 
wenn  mit  den  WegeunterhaltungspHichtigen 
über  die  Benutzung  des  Weges  eine  Ver- 
einbarung getroffen  oder  wenn  die  Zu- 
stimmung der  rmerhaltungspHichtigcn  nach 
§  7  des  Kleinbahugesetzes  ergänzt  worden 
ist.  Ist  die  Konzession  ertheilt.  dann  kann 
und  muss  nach  dem  Vorgesagten  an- 
genommen werden,  dass  die  Zustimmung 
des  Herrn  Ministers  und  der  Eisenbahnver- 
waltung zur  Kreuzung  der  Hauptbahn  er- 
folgt und  die  Kleinbahn  berechtigt  ist,  den 
im  Eigenthum  der  Hauptbahn  oder  in  deren 
Benutzung  stehenden  Wegetheil,  auf  «lern 
die  Kreuzung  zu  liegen  kommt,  mit  zu  be- 
nutzen. Es  kann  sich  dann  nur  noch  um 
die  Bedingungen  für  die  Kreuzung  han- 
deln, welche  von  den  gesetzlich  berufenen 
Behörden  festgestellt  werden,  falls  eine 
Einigung  darüber  nicht  erzielt  wird.  Dass 
aber  die  Bedingung  des  Widerrufs  gestellt 
werden  könnte,  erscheint  nach  den  gesetz- 
lichen Bestimmungen  ausgeschlossen  und 
zwar  gleichviel,  ob  die  Hauptbahn  Eigen- 
tümer oder  nur  UnterhaltungspHichtiger 
der  betreffenden  Wegestrecke  ist.  Sie  hat 
nur  das  Recht,  bezüglich  des  Baues  und 
des  Betriebes  der  Kreuzung  diejenigen 
Einrichtungen  und  Massregeln  zu  bean- 
spruchen, welche  der  Betrieb  der  Haupt- 
bahn erforderlich  macht.  Kann  hierüber 
eine  Einigung  nicht  erzielt  werden,  so  wird 
die  über  beiden  stehende  Aufsichtsbehörde 
die  erforderlichen  Vorschriften  erlassen. 

Die  Aufhebung  einer  genehmigten 
Kreuzung  in  Schienenhöhe  würde  hiernach 
wohl  nur  zulässig  sein,  wenn  wichtige  öffent- 
liche Interessen,  insbesondere  die  Sicher- 
heit des  Verkehrs,  dieselbe  verlangen. 
Hierüber  würden  im  Streitfalle  die  gesetz- 
lich vorgeschriebenen  Behörden  oder  Ge- 
richte zu  entscheiden  haben. 

Man  könnte  mm  sagen,  dass  die  Haupt- 
bahn von  ihrem  Widerrnfsrechi  nur  in  den 
allerdriuglichsteu  Fällen  und  nur.  wenn  es 
da>  öffentliche  Interesse  verlangt,  Gebrauch 
machen  wird.  Demgegenüber  ist  zu  be- 
merken, dass  die  Eiseiibahnverwaltung 
bezw.  der  betreffende  Dezernent  in  der- 
selben, die  Klausel  leicht  als  l'rcssiousmittel 
gebrauchen  kann,  um  Forderungen  durch- 
zusetzen, die  die  Kleinbahn  zuzugestehen 
nicht  in  der  Lage  ist.  Solche  Fälle  >ind 
auch  schon  thatsächlich  vorgekommen.  Die 
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Eiscnbuhnverwaltung  wird  ihre  Interessen 
immer  voranstellen  und  versuchen,  die- 
selben mit  allen  Mitteln  durchzusetzen, 
auch  wenn  es  sich  um  verhältnissmässig 
unwichtige  Massnahmen  handelt.  Trotz 
der  stetigen  Mahnungen  des  Herrn  Mi- 
nisters, koulant  zu  verfahren,  ist  die  Eisen» 
bnhnverwaltung  erfahrungsmässig  bestrebt, 
bei  Aenderuiigen,  Ergänzungen,  Verbesse- 
rungen möglichst  viel  von  der  Kleinbahn 
herauszuschlagen,  und  dazu  sind  die  Ver- 
tragsbestimmungen ein  gutes  Hilfsmittel. 

Abgesehen  von  öffentlichen  und  beson- 
ders von  Sicherheit«-  und  Vcrkehrsintcresson 
ist  kaum  ein  Fall  denkbar,  welcher  die 
Aufhebung  einer  Kreuzung  nothwendig 
macht.  Weshalb  verlangen  dann  die  Haupt- 
bahnen das  Recht,  jederzeit  die  Kreuzung 
aufzuheben  und  damit  die  doch  auch 
grossen  öffentlichen  Interessen  dienende 
Kleinbahn  gegebenen  Falles  schwer  zu 
schädigen?  Muss  die  Hauptbahn  ihre  An- 
lagen an  der  Kreuzungsstelle  aus  irgend 
welchem  Grund,  andern,  so  darf  dies  noch 
kein  CJrund  zur  Kündigung  sein!  Bei  den 
Aenderungen  muss  die  Hauptbahn  auf  das 
Bestellen  der  Kleinbahn  Rücksicht  nehmen 
bezw.  die  Aenderungen  mit  Rücksicht  auf 
dieselbe  vornehmen.  Dass  die  Kleinbahn 
verpflichtet  sein  soll,  die  Kosten  der  hierbei 
vorkommenden  Aenderungen  an  ihrer  An- 
lüge zu  tragen,  kann  zweifelhaft  sein,  billig 
ist  es  .jedenfalls  nicht.  Sicherlich  ist  aber  die 
Kleinbahn  hierzu  nicht  verpflichtet,  wenn 
die  Hauptbahn  ihr«'  Anlagen  auf  dem  Wege 
erweitert,  z.  Ii.  durch  Herstellung  eines 
weiteren  neuen  (ileises.  Die  Kreuzung 
dieses  neuen  Gleises  mit  dem  Kleinbahn- 
gleise  und  die  hierdurch  eintretende  Er- 
schwernis« im  Betrieb,  wird  sich  die  Klein- 
bahn gefallen  lassen  müssen,  die  Kosten 
zu  tragen,  wie  dies  ^tatsächlich  schon  ver- 
langt worden  ist.  hat  sie  dagegen  keine 
Verpflichtung. 

Was  die  Regelung  der  Haftpflicht 
anbelangt,  so  müssten  nicht  nilein  billiger, 
sondern  auch  gerechter  Weise  lediglich  die 
gesetzlichen  Bestimmungen  massgebend 
sein,  wobei  selbstverständlich  jede  Verwal- 
tung für  ihre  heute  bezw.  Beauftragten  ein- 
zutreten hat.  Bestimmungen  in  den  be- 
stellenden Verträgen,  welche  darauf  hinaus- 
laufen, dass  die  Kleinbahn  allen  Schaden 


Umständen  nicht  rechtsverbindlich.  M  r. 
kann  ruhig  abwarten,  ob  die  Gerichi»  <ii> 
Kleinbahn  zum  Schadenersatz  veruruVii-ri 
werden,  wenn  die  Hauptbahn  oder  di.  An- 
gestellten derselben  die  Schuld  an  dem 
Schaden  tragen.  Es  kann  deshalb  ncr 
empfohlen  werden,  in  jedem  zweifelhafte 
Falle  die  Entscheidung  der  Gerichte  aiizu 
rufen. 

Das  Verlangen  der  Hauptbahn  im 
Ucbcrnahmc  der  Ersatzpflicht  für  all«-  Yt 
fälle,  welche  Arbeiter,  die  im  Auftrag 
der  Kleinbahn  mit  der  Herstellung  cd-r 
Unterhaltung  der  Strassenbahnanlage  oder 
der  infolge  der  letzteren  nothwendig  wer- 
denden Hauptbahnanlage  beschäftigt  ^.i;  i 
infolge  des  Hauptbahnbetriebes  frie- 
den, und  für  welche  die  Hauptbahn  ge>--j 
lieh  die  Haftpflicht  übernehmen  raus*.  «-r 
scheint  unbillig  und  ungerecht,  mnsomeiir 
als  die  Hauptbahn  sich  vorbehält,  dir  Ar- 
beiten an  der  Kreuzung  und  an  allen  An- 
lagen der  Kleinbahn  und  der  Haupthah:. 
soweit  solche  im  Interesse  der  Kleinhahu 
nothwendig  sind,  und  ebenso  die  spätrre: 
Reparaturen,  selbst  auf  Kosten  der  kle:i: 
bahn  beaufsichtigen  oder  selbst  au- 
führen  zu  lassen. 

Nach  den  scinerzeitigen  Erklärung«  a 
des  früheren  Präsidenten  des  Reicher 
sicherungsamtes  in  der  Genossensilufi- 
vcrsnmmlung  zu  Hannover  widersprich! 
eine  derartige  l'cbertragung  der  Haft|«dki;: 
dem  Geiste  der  Unfallversicherungsgfittz 
welche  darauf  basiren,  nicht  den  Einzdiiri. 
sondern  möglichst  die  Gesammtheit  m 
Tragung  der  Unfallschäden  heranzuri«  Ii'' 
Durch  die  Uebertragung  der  gcsetzli*  krr. 
Haftpflicht  der  Hauptbahn  auf  den  Kl>>iri 
bahnunteniehnier  wird  aber  thatsilchlich  ^-r 
Einzelne  in  Anspruch  genommen. 

Die  bei  Arbeiten  an  einer  Krf«zti:tf 
beschäftigten  Personen  sind  zwar  bei  dc-r 
Strassenbahn  -  Berufsgenossenschafl  ver- 
sichert und  erhalten,  falls  ihnen  bei  di«--r 
Arbeit  ein  Unfall  zustösst,  von  dieser  «Ii«- 
entsprechende  Entschädigung:  die  0- 
nossenschaft  muss  aber  nach  »lern  Gc^t- 
die  Hauptbahn  regresspflichtig  mache« 
wenn  diese  den  Unfall  verursacht  hat.  I*'«- 
letztere  wird  auf  Grund  des  abgesehlos-«- 
neu  Vertrages  die  Entschädigung  von  «lern 
tragen  muss,  der  sich  aus  dem  Bestehen  Kleinbnhnunteruehmer  einziehen,  und sctim 
und  aus  dem  Betriebe  der  Kreuzung  er-  h;tt  dieser  den  ganzen  Schaden  allein  J- 
giebt.  gleichviel  «>b  die  Kleinbahn  oder  tragen,  trotzdem  seine  Arbeiter  bei  d  - 
deren  Beauftragte  ein  Verschulden  trifft  Strassenbahn  -  Berufsgenossenschaft  vvr 
oder  nicht,  sind  nach  den  wiederholten  sichert  sind,  er  die  Versicherungsb'trä? 
Entscheidungen  des  Reichsgerichts  unter    für  diese  bezahlt  hat  und  die  Arbeiter 
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Dienst»-  der  Kleinbahn  den  Schaden 
erlitten  haben. 

Ks  ist  deshalb  fraglich,  ob  eine  der- 
artige dein  Geiste  der  Versicherungsg«-setze 
widersprechende  Vertragsbestinimnng  auf- 
recht erhalten  werden  kann.  Gerichtlich 
zum  Austrag  gebracht  ist  diese  Frage  bis- 
her noch  nicht. 

Was  die  Vorschriften  und  liedingungen 
für  den  Bau  und  Betrieb  der  Kreuzungen 
selbst  anbelangt,  so  enthalten  die  Erlasse 
des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten „betreffen«!  die  Sicherungen  der 
Kreuzungen  von  Kleinbahnen  mit  Staats- 
bahnen  in  Schienenhöhe  vom  24.  November 
1806  und  29.  Januar  1897tt  Vorschriften  für 
die  königl.  Eisenbahndirektionen,  gegen 
welche  im  allgemeinen  nichts  einzuwenden 
sein  dürfte.  Es  empfiehlt  sich,  die  bezüg- 
lichen Verhandlungen  mit  den  Eisenbahn- 
direktionen auf  der  Grundlage  dieser  Er- 
lasse zu  führen  und  bei  weitergehenden 
Ansprüchen  bei  dem  Herrn  Minister  vor- 
stellig zu  werden. 

Die  angezogenen  Erlasse  heben  aus- 
drücklich hervor,  dass,  wenn  auf  der  Klein- 
bahn nur  einzelne  Wagen  oder  Züge,  be- 
stehend ans  einem  Motor-  und  ein  bis  zwei 
Anhangewagen  befördert  werden,  diese 
sich  von  einem  gewöhnlichen  St rassenf Uhr- 
werk nicht  wesentlich  unterscheiden  und 
daher  in  der  Hegel  keinen  Anlas*  zu  be- 
sonderen Sicherungseinrichtungen  geben. 
Die  Bewnehungskosten  hat  die  Kleinbahn 
nur  zu  tragen,  wenn  unbewachte  Ueber- 
gilnge  infolge  der  durch  die  Kleinbahn 
hervorgerufenen  Verkehrssteigerung  be- 
wacht werden  müssen.  Ein  Antheil  an  den 
Kosten  der  Bewachung  bei  solchen  Kreu- 
zungen, bei  welchen  eine  Bewachung  schon 
vorher  stattgefunden  hat.  soll  nicht  auf- 
erlegt werden.  Die>er  Grundsatz  entspricht 
der  Hechtslage:  denn  wird  der  Fussgänger- 
verkehr und  d<  r  gewöhnliche  Fuhrwerks- 
verkehr auf  einein  Weg  stärker  und  dadurch 
die  Kosten  der  Bewachung  des  Wegi -Über- 
ganges grösser,  so  muss  selbstverständlich 
die  Eisenbahn  die  Mehrkosten  tragen. 

Wie  schon  anfangs  erwähnt,  haben  aber 
fast  sämmtliche  Hauptbahnen  sich  das  Hecht 
vorbehalten,  falls  infolge  des  Strasscnbahn- 
betriebe»  das  Bewachungspersonal  ver- 
mehrt werden  muss  —  meist  nach  alleini- 
gem Ermessen  der  Hauptbahn  —  die  Mehr- 
kosten der  Kleinbahn  aufzuerlegen.  Auch 
ist  schon  erwähnt.  da>s  einzelne  Haupt- 
bahnen sogar  darüber  hinaus  —  also  ohne 
Büeksicht  auf  wirkliehe  Mehrkosten  —  die 
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Kleinbahn  verpflichtet  haben,  einen Theil  der 
gesammten  Bewachungskosten  zu  tragen. 

Alle  diese  Bestimmungen  stehen  im 
Widerspruch  mit  den  bezüglichen  mini- 
steriellen Erlassen. 


Aus  dem  Vorgetragenen  ergiebt  sich, 
wie  verschieden  die  bestehenden  Gesetze 
und  Vorordnungen  seitens  der  Eisenbahn- 
verwaltungen  gehandhabt  werden,  und  es 
würde  deshalb  wohl  von  allen  Vereinsver- 
waltungen dankbar  anerkannt  werden,  wenn 
die  geschaftsführende  Verwaltung  die  An- 
gelegenheit in  die  Hand  nehmen  und  namens 
des  Vereins  bei  sämmtlichen  hohen  Landes- 
regierungen und  speziell  beim  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  in  Preussen  dahin  vor- 
stellig werden  wollte,  dass  die  Bedingungen 
für  die  Zulassung  von  Kreuzungen  mit 
Gleisen  der  Hauptbahnen,  und  besonders 
die  Fragen  des  Widerrufs,  der  Haftpflicht 
und  der  Bewachungskosten  eine  einheitliche 
Kegelung  finden. 


Die  Schwebebahn  in  Elberfeld- Barnen. 

(Referat,  erstattet  auf  der  fünften  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  iu  Elberfeld  am  11.  Sep- 
tember 1899  von   Oberingenieur  Petersen- 
Niirnberg.) 

Wenn  auf  einen  stehenden  Körper  eine 
Seitenkraft  wirkt,  so  fällt  derselbe  um,  so- 
bald die  aus  dieser  Scitenkraft  und  dem 
Gewichte  des  Körpers  rcsultirendc  Kraft 
ausserhalb  der  [Jnterstützungsfiäche  fällt. 
Wenn  auf  den  hängenden  Körper  «'ine 
Seitenkraft  wirkt,  so  nimmt  er  eine  schief«- 
Gleichgewichtslage  ein,  welch«-  dieser  Kesul- 
tirenden  entspricht  un«l  hat  nach  Aufhören 
d«r  Seitenkraft  das  Bestreben,  in  die  ur- 
sprünglich«- Lage  zurUckzukehn-n.  Grund- 
sätzlich ist  daher  die  Sicherheit  eines  häu- 
gemlen  Körpers  gegen  Herabfallen  infolge 
einer  Seitenkraf't  eine  absolute,  voraus 
gesetzt,  dass  dem  hängenden  Körper  für 
die  erforderliche  schiefe  Lage  der  nöthige 
Spielraum  gegeben  ist. 

Bei  einem  hängenden  Eisenbahnwagen 
aber  steht  zu  befürchten,  dass  willkürliche 
Schaukelbewegungen  denselben  ungeeignet 
machen  könnten  für  den  Transport  von 
Personen. 

Das  Schaukeln  kann  nur  auftreten  in- 
folge eines  seitlichen  Stoss«-s.  und  die  l"r- 
sachen  dieses  Sto>se>  können  sein: 
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Die  Schwebebahn  in  Elberfeld  Bannen. 


[8 


ittbell-  irt  Ve 


1.  Winddruck; 

2.  Veränderung   der  Sehwerpunktslage 
der  l'ersonenbclastung ; 

3.  die  von  den  Krümmungsvcrhältnissen 
der  Bahn  abhängige  Zentrifugalkraft. 

Bezüglich  des  Winddrucks  ist  zu  be- 
merken, «lass  wir  unsere  Eisenbahnbrücken 
zu  berechnen  pflegen  für  einen  Winddruck 
vi»n  250  kg  für  «las  Quadratmeter,  wenn 
die  Brücke  unbelastet  ist,  und  160  kg  für 
das  Quadratmeter  für  eine  durch  einen 
Zug  belastete  Brücke.  Man  pflegt  aus  dein 
Umstände,  dass  diese  Zahlen  den  Berech- 
nungen zu  Grunde  gelegt  werden,  anzu- 
nehmen, dass  solche  Winddrucke  häufiger 
vorkommen. 

Dazu  ist  jedoch  folgendes  zu  bemerken. 
Ein  Winddruck  von  250  kg  für  das  Quadrat- 
meter blast  den  ganzen  Zug  ausser  der 
Lokomotive  vom  Gleis  herunter,  ein  Wind- 
druck von  150  kg  für  das  (Quadratmeter 
wirft  einen  leeren  Güterwagen  (Kasten- 
wagen) um.  Ein  Winddruck  von  80  kg  für 
das  Quadratmeter  würde  bei  1  m  Spur- 
weit«-  ««inen  Sfrass«-nbahnwagen  vmi  12  m 
Länge  und  8000  kg  Eigengewicht  umwerfen. 
Es  wird  daher  ein«-  1  m-Spurbahn  ihren 
Betrieb  bei  ungefähr  80  kg  Winddruck  ein- 
stellen müssen.  Bei  diesem  Wimidruck 
werden  die  Wagen  unserer  Schwebebahn 
eine  schiefe  Lage  von  ungefähr  15  Grad 
erhalten.  Dabei  müsstc  d««r  Betrieb  der 
Schwebebahn  natürlich  aufhiiivn,  aber  die 
Grenze  der  Betriebsmöglichkeit  liegt  für 
die  Schwcb«'bahn  und  für  di«-  1  m-Spurbahn 
nicht  weit  auseinander.  Dies  gilt  unter  d«-r 
Voraussetzung  eines  längere  Zeit  gh  ich- 
inässig  wirkenden  Winddrucks.  In  Wirk- 
lichkeit ist  die  Sache  gar  nicht  so  schlimm. 
Die  Versuche  mit  den  ganz  leichten.  2400  kg 
wiegenden  und  8  m  langen  Wagen  uns«-rer 
Versuchsfeldbahn  b«-i  heftigstem  Sturm 
zeigten,  «lass  der  Wind  im  allgemeinen  gar 
nicht  ktmstant  ist  und  dass,  wenn  auch 
einzelne  Windstüss«-  von  sehr  grossem 
Druck  auftraten,  es  einer  gewissen  Zeit 
bedarf,  damit  der  Wagen  eine  dem  Druck 
ciusprecheiule  Seitenbeschleunigung  cr- 
reiclit.  Thatsächlich  machten  «lie  leichten 
Wagen  unter  dem  sie  treflenden  Sturm 
leichte  l'eiub'lbewegungen  um  eine  nur 
etwas  von  der  vertikalen  abweichende 
schiefe  Lüg«',  deren  Winkel  beträchtlich 
kleiner  war  als  dem  konstant  angenom- 
liK-nen  grössten  Winddruck  entsprach.  B«-i 
einer  städtischen  Hochbahn.  b«'i  der  die 
Wagen  nur  in  Querst  rassen  vom  vollen 
Winddruck  getroffen  werden  könn«-n.  ist 


die  Wirkung  des  Windes  ziemlich  Mm 
tangslos. 

Eine  Veränderung  der  Belastung  uj 
durch,  dass  die  Insassen  des  Wagens-  vu; 
der  einen  auf  die  andere  Wagenseite  t^i 
weise,  «entsprechend  d«>r  l'eudeU»ew«--|ni:r 
des  Wagens,  hin-  und  hertreten,  sollt«.-  i 
Wagen  in  Schwingungen  vers«'tz<-n  niü?»i 
Wir  haben  di«'sen  Versuch  oftmals  genu  l  . 
und  es  steht  d«-n  Herren  heute  Nachmir«.«: 
frei,  deuselben  zu  wiedcrhub'ti:  «las  Rejin-i 
ist  gleich  Null.    Die  Masse  «ies  Wag.  ii-  :•• 
vh-l  zu  gross,  als  «lass  es  den  Einzelikn 
länge,  die  geringen  theoretisch  vorhandt-r,-- 
Schwingungen  zur  Verstärkung  «les  h 
pulses  auszunützen. 

Als  dritt«"  Ursache  von  Schaukelt*** 
gungen  bleibt  «lie  Zentrifugalkraft,  wcHr 
aus  d«m  KrUminungsverhälnuss«-n  desGU-i-* 
resultirt.  Di«s«'  Ursache  ist  vom  \»-A<-z 
wamsten  Einfluss,  sie  ist  jedoch  nicht 
kürlich,  sondern  an  strenge  Gesetze  ge- 
bunden, und  es  ist  daher  möglich.  nr.-T 
wünschte  Schaukelbewegungen  zu  v*- 
mei«len. 

Di<-  Zentrifugalkraft 

Masse  x  Geschwindigkeit1 
—  Krümmungshalbmesser 

zusammengesetzt  mit  dein  Gewicht,  »rgi-l 
eine  schief«'  Gleichgewichtslage. 

Die  Tangente  des  Neigungswinkel*  irr 
selben  gegen  die  Senkrechte  ist 

Zentrifugalkraft 

(»«•wicht 
Geschwindigkcit- 
~  Enlbeschleunigung  x  Krümmun^lu^ 
messer 

Das  gilt  gleichmässig  für  eine  StainlK  t 
wie  für  eine  Hängebahn. 

Bei  der  Standbahn  giebt   man  il^ 
gemäss  dem  Gleis  in  der  Krümmung  ^' 
gewisse  Schieflage.    Dieselbe  findet  ;it*f 
sehr  bald  eine  praktische   Gmiz« •: 
wenn  man  auch  in  einer  Krümmung  <>■' 
Ueberhöhung  für  eine  belobige  Gesch*- 
digkeit  anlegen  kann,  so  setzt  das  v^mx*. 
dass  man  diese  Krümmung  nachher  :ioc! 
immer  mit  «lieser  Geschwindigkeit  betört 
und  wenn  man  in  dieser  Beziehung  zu  *<■-': 
geht,  so  läuft  man  Gefahr,  dass  ein  r 
schnell    fahretider  Zug   rechts   aus  <i<v 
Gh'ise  fliegt,   während  ein  stehender  t-i 
nach  links  umfallen  würde.    Die  l'el*r 
htthungen.  welche  nach  der  Betrkl's 
nung  für  die  Haupteiscnbahncu  Dcur»a. 
lands,  §26,  zugelassen  werden,  entsprecht 
gemäss  den  für  «Ue  Halbmesser  200  ^ 
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800  zugelassenen  Geschwindigkeiten,  einer 
grössten  Drehung  der  Gleichgewichtslage 
von  rund  4.5  Grad  aus  der  Senkrechten, 
während  die  österreichischen  Staatsbahnen 
bis  80  km  für  die  Stunde  eine  solche  von 
rund  5,5  Grad  zulassen.  Die  Elbert'elder 
Schwebebahn  dagegen  erlaubt  ein»*  Drehung 
der  Gleichgewichtslage  bis  zu  15  Grad  (dies 
reicht  für  Elberfeld  völlig  aus),  und  für  die 
Schwebebahn  im  allgemeinen  wird  die  zu- 
lässige Drehung  der  Gleichgewichtslage  auf 
80  bis  40  Grad  bemessen  werden  können. 
Eine  beliebig  grosse  Ausschwingung  ist 
natürlich  nicht  zulässig,  da  durch  das 
schwingende  Wagenprofll  ein  gewisser 
Raum  bestrichen  wird  und  neben  dem 
Schienenträger  noch  hinreichender  Platz 
für  die  Aufhängung  des  Schienenträgers 
verbleiben  muss. 

In  folgender  Tabelle  sind  die  Höchst- 
geschwindigkeiten für  eine  Reihe  von 
Krümmungshalbmessern  zusammengestellt, 
wobei  zu  bemerken  ist,  dass  die  angege- 
benen Grenzzahlen  für  die  Hauptbahnen 
in  der  Wirklichkeit  mit  sehr  fühlbaren 
Seitenstosswirkungen  verbunden  sind,  wäh- 
rend die  Zahlen  für  die  Schwebebahn  völlig 
stossfreies  Fahren  bedeuten. 


Krfim- 
halbmeMer 


Drehung  der  Gleichgewichtslage 
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Eh  ist  aus  dieser  Tabelle  ersichtlich, 
dass  die  Schwebebahn  das  Befahren  eines 
bestimmten  Krümmungshalbmessers  mit 
dreifacher  Geschwindigkeit  gegenüber  der 
Hauptbahn  zulässt  und  dass  umgekehrt  für 
die  Hauptbahnen  neunmal  so  grosse  Halb- 
messer erforderlich  sind,  um  die  gleiche 
Geschwindigkeit  zu  erzielen. 

Es  ist  damit  der  Schwebebahn  die 
Möglichkeit  gegeben,  z.  B.  Strasscnecken 
mit  kleinen  Kurven  zu  passiren.  welche  für 


die  Standbahn  unpassirbar  sind,  weil  die 
erforderliche  Einschränkung  der  Geschwin- 
digkeit nicht  gewährleistet  werden  kann. 
Wenn  man  des  ferneren  für  Schnellverkehr 
über  Land  demnächst  den  Wunsch  haben 
wird,  die  Geschwindigkeit  auf  etwa  150  km 
in  der  Stunde  zu  steigern,  so  ist  dies  der 
Schwebebahn  möglich  mit  einer  Linien- 
führung, deren  kleinster  Halbmesser  260  m 
betragt,  während  die  Hauptbahn  zur  Ent- 
wicklung dieser  Geschwindigkeit  eines 
kleinsten  Halbmessers  von  2250  m  bedarf. 
Daraus  ist  ohne  weiteres  ersichtlich,  dass 
eine  wesentliche  Steigerung  der  Fahr- 
geschwindigkeit auf  unseren  jetzigen  Haupt- 
bahnen über  die  jetzige  Höchstgeschwin- 
digkeit hinaus  einfach  unmöglich  ist.  Will 
man  schneller  fahren,  so  müssen  neue 
Bahuen  gebaut  werden,  deren  Herstellung 
in  vielen  Fällen  wegen  des  Geländes  auf 
unüberwindliche  Schwierigkeiten  stossen 
würde,  da  es  nicht  möglich  sein  wird,  mit 
dem  erforderlichen  Hachen  Krümmungs- 
halbmesser die  Linie  zu  tracjren.  Die 
Schnellbahn  der  Zukunft  wird  die  Schwebe- 
bahn sein. 

Es  besteht  aber  eine  grosse  Schwierig- 
keit. Wenn  man  an  die  Gerade  eine  Krüm- 
mung von  bestimmtem  Halbmesser  an- 
schliefst,  so  entsteht  an  diesem  Punkt  eine 
plötzliche  Drehung  der  Gleichgewichtslage. 
Die  Wirkung  dieser  plötzlichen  Drehung 
äussert  sich  in  einer  IVndclbewegung  des 
hängenden  Fahrzeuges  um  den  doppelten 
Winkel. 

Abb.  1  enthält  das  Kurvenband. 

Abb.  2  enthält  die  Horizonialprojektion 
derGleichgewichtslage  und  des  zugehörigen 
Weges  des  Wagenschwerpunktes. 

Es  ist  erforderlich,  die  mit  einer  Dre- 
hung der  Gleichgewichtslage  nothwendig 
verbundenen  Pendelschwingungen  auf  ein  so 
kleines  Mass  zu  beschränken,  dass  die  noch 
vorhandene  Pendclhcwcgung  von  den  Fahr- 
gästen nicht  mehr  bemerkt  wird,  und  ein- 
gehende Versuche,  und  zwar  unter  Zu- 
grundelegung des  Uebergangsbogens  vom 
Radius  Unendlich  auf  den  Radius  9,6  m. 
haben  das  empirische  Resultat  ergeben, 
welches  auch  theoretisch  nicht  unwahr- 
scheinlich ist.  dass  die  Länge  des  I'ebcr- 
gangsbogens  so  bemessen  sein  muss.  dass 
die  Zeit  zum  Durchfahren  dieser  Länge 
gleich  der  Zeitdauer  einer  doppelten  Pendel- 
schwingung des  Fahrzeugs  ist  (Abb.  3). 
Bei  dieser  Grenzlage  wird  die  Schaukel- 
bewegung beim  Eintritt  in  die  neue  Gleich- 
gewichtslage überhaupt  gleich  Null.  Ist 
der  ITebergnngshogcii  länger  (Abb.  4).  so 
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sind  nach  unseren  Verbuchen  die  theoretisch 
vorhandenen  l'endelbewegungen  so  klein, 
dass  die  Fahrgäste  dieselben  nicht  mehr 
bemerken.  Dio  erforderliche  Länge  der 
Uebergangsbögen  im  Verhältniss  zu  dem 
zu  erreichenden  Halbmesser  ist  beträchtlich 
grösser  als  bei  den  Hauptbahnen  üblich 


7 


nen.  [nffiySÄ* 


d1  y 


1  + 


Abb.  1 


2. 


Abb.  3. 


Abb.  4. 


Abb.  5. 


ist.  Bei  den  letzteren  wird  bekanntlich  der 
Uebergangsbögen  als  kubische  Parabel  nach 
der  Gleichung 

,J  ~  6  rl' 

worin  r  =  dem  zu  errichtenden  kleinsten 
Krümmungshalbmesser,  Z  =  der  LVbergangs- 
länge  ist.  angelegt.  Diese  Formel  gründet 
sich  auf  folgende  Ueberlegung  (Abb.  3). 
Die  Drehung  der  Gleichgewichtslage  ist  für 
eine  bestimmte  Maximalgeschwindigkeit 
proportional  dem  Werthe 

/ 

K  rüminungshalbmcsscr' 

Soll  die  Drehung  der  Gleichgewichts- 
lage gleichförmig  geschehen,  so  besteht 
die  Beziehung 


1 


.i  l 


Der  allgemeine  mathematische  Ausdruck 
für  den  Werth 


in  obige  Gleichung  eingeführt,  lief.n  fy 
«He  Erzielung  der  wünschenswenhen  giticb- 
massigen  Drehung  der  Gleichgewicht*!^ 
folgende  Beziehung: 


x 
1 


1 

r 


dx* 


Für  diesen  Ausdruck  giebt  es  eine  •  a 
fache  Auflösung  nicht.  und  der  Aus-lru-k 
wird  noch  komplizirtcr,  wenn  tHe  Dn-hua* 
nicht  gradlinig,  sondern  nach  einer  Kurv- 
erfolgt.  Die  oben  angeführte  kubi«cb. 
Parabel  ergiebt  sich,  wenn  in  obig,  r  Be- 
ziehung 


dx 


=  0 


gesetzt  wird.  Diese  Vernachlässigung:  .-: 
für  den  Zweck  der  Schwebebahn  nichf  zu- 
lässig. Der  Einfluss  dieses  Werthes  z>-\z 
sich  in  Abb.  5. 

In  dieser  Abbildung  sind  als  Abseid, 
die  Bogenlängen  und  als  Onlinaten  <lit- 

W,'r,,H:Krün.mungshaibme-sser:u,,»elrap'' 
Die  Abweichung  der  Kurve  von  der  Tai 
gente  im  Koordinatenanfaug  zeigt  den  Rii:- 

fiuss  des  Werthes  »       Aus  d«  r  Abbildurs 

ist  ersichtlich,  dass  die  kubischen  Parab-k 
als  Uebergangsbögen  nur  bis  zu  einer 
stimmten  Länge  brauchbar  sind,  und  >\\<i< 
mögliche  Länge  beträgt  rund  2/,  de>  kl  i: 
sten  Krümmungshalbmessers,  welchen  di- 
Kurve  erreicht.  Es  ist  möglieh 
für  den  Halbmesser  150  100  75  50  25  R'n 
die  Uebergangslünge  100   0>7  50  33  17  "iv. 

Eine  Verlängerung  der  l.rcberganj:~ 
krümmungen  ist  nun  des  weiteren  mögli.-fc 
durch  Kombination  kubischer  und  einfaeho: 
l'arabcln.    Dieselben  erlauben 

für  den  Halbmesser      50    25    10  in 
eine  Uebergangslünge    47    32     14  m. 

Ihre  Anwendung  setzt  allerdings»  vor- 
aus, dass  die  Endtangenten  der  Knrv.ii 
<-inen  Winkel  zwischen  70  und  90  Grad  bil- 
den. Zu  dieser  Länge  addirt  sich  noch  Ml- 
nutzbare  Uebcrgangslänge  der  Abstand  d-r 
Wagendrehgestelle.  welcher  die  wünscher* 
werthe  Abrundung  der  Ecken  in  Abb  l- 
liefert.    Die  grösstmögliche  Fahrge.sehwir. 
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digkeit  für  die  Schwebebahn  nach  den  Ver- 
hältnissen der  Elberfelder  Wagen  unter  Be- 
nutzung obiger  kombinirter  Pebergnngs- 
bögen  erreicht  für 
Krümmungshalbmesser 

von   60  25   10  n» 

die  Ziffer   66   48   26  ktn/St. 

bei  einer  Drehung  der 

Gleichgewichtslage  von   86"  86"  2?'. 

Diese  Zahlen  sind  unter  anderem 
massgebend  für  eine  Linienführung  um 
eine  rechtwinklige  Strassencckc. 

Wenn  nach  den  obigen  Entwicklungen 
auch  gewisse  Schwierigkeiten  bestehen 
betreffs  der  Einrechnung  der  Linienführung, 
so  beruhen  diese  Schwierigkeiten  doch  ledig- 
lich in  dein  Umfange  der  rechnerischen 
Arbeit. 

Bezüglich  der  geschichtlichen  Ent- 
wicklung der  Barmcn-Elberfeld-Vohwin- 
keler  Hochbahn  ist  Folgendes  zu  bemer- 
ken: Im  Jahre  1893  baute  Herr  Geheimrath 
Eugen  Langen  in  Cöln  eine  zweischienige 
Versuchsbahn.  Zwei  Halbkreise  von  10  m 
Halbmesser  waren  verbunden  durch  20  m 
lange  Gerade.  Das  Ganze  bildete  einen 
länglichen  Ring  mit  einer  Spurweite  von 
45  ein. 

Auf  Grund  dieser  Versuchsbahn  wurde 
am  31.  Dezember  1894  der  Verfrag  mit 
den  Städten  Barmen  und  Elberfeld  betreffs 
Anlage  einer  zweischienigen,  zweigleisigen 
Schwebebahn  abgeschlossen.  Im  Frühjahr 
1895  übertrug  Herr  Langen  seine  Schwebe- 
bahnpatente an  die  (  ontinentale  Gesell- 
schaft für  elektrische  Unternehmungen  zu 
Nürnberg,  diese  wiederum  «lie  gesammte 
Bauausführung  an  die  Elekttizitäts- Aktien- 
Gesellschaft  vormals  Schuckert  &  Co.,  von 
welcher  der  gesammte  Bahubau  in  General- 
unternelimnng  an  die  Maschinenbaugesell- 
schaf t  Nürnberg  Überträgen  wurde. 

Auf  Drängen  des  Herrn  Geheimrath 
Langen  wurde  im  Sommer  1895  seitens  der 
Continentalen  Gesellschaft  der  Bau  einer 
einschienigen  Versuchsbahu  in  Angriff  ge- 
nominen. Im  Frühjahr  1896  wurden  die 
Versuchsfahrten  auf  derselben  begonnen, 
die  Herr  Langen  leider  nicht  mehr  erlebte. 
Der  Erfolg  dieser  einschienigen  Versuchs- 
bahn, welche  gewissermassen  als  Gewalt- 
probe auf  das  System  gebaut  wurde,  war 
ein  so  durchschlagender,  dass  auf  Anregung 
der  massgebenden  Behörden  die  schon 
ziemlich  im  Detail  fertig  gestellten  Plane 
für  die  zweischienige  Anlage  aufgegeben 
wurden  und  im  Sommer  1896  der  Bcschluss 
erfolgte,  die  Elberfelder  Anlage  ein»chicnig 
zu    bauen.    Es    ist    besonders  hervorzu- 


heben, dass  Heri'  Langen  selbst  als  Ideal 
stets  die  einschienige  Bahn  hingestellt  hat 
und  dass  derselbe  die  zweischienige  An- 
lage nur  als  zweckmässiges  Uebergangs- 
stadium  betrachtete,  um  das  Publikum  all- 
mählich mit  dem  Gedanken  des  I  Bingens  der 
Wagen  vertraut  zu  machen.  Die  einschienige 
Versuchsbahn  hatte  eine  ähnliche  Form 
wie  die  zweischienige,  zwei  Halbkreise  von 
9,6  m  Radius  waren  verbunden  durch  20  m 
lange  Geraden  unter  Einlegung  von  sehr 
sorgfältig  ausgeführten  Uebergangsbügen 
mit  nur  10  m  Länge.  Auf  dieser  Bahn 
wurden  dann  die  Versuche  über  die  not- 
wendigen Länge  der  Uebergangskurven 
gemacht,  und  es  zeigte  sieh,  dass  bis  zu 
|  einer  bestimmten  Höchstgeschwindigkeit 
das  Fahren  völlig  schaukelfrei  war.  Die 
grösste  Schiefläge  betrug  24°  bei  23  km 
Geschwindigkeit,  und  bei  verhängten 
Fenstern  war  es  den  Insassen  nicht  mög- 
lich, zu  unterscheiden,  ob  der  Wagen  in 
der  Geraden  oder  in  der  Krümmung  fahre. 

Vom  31.  Oktober  1896  datirt  die  Ge- 
nehmigungsurkunde  seitens  der  Kgl.  Re- 
gierung, am  8.  Juli  1897  fand  die  Planfest- 
stellung der  ersten  Theilstreckc  statt,  am 
13.  September  1897  wurde  der  Contincn- 
talen  Gesellschaft  das  Enteignungsrecht 
verliehen,  im  Jahre  1898  wurde  die  erste 
Thcilstrecke,  die  jetzt  für  Versuchsfahrten 
im  Betriebe  ist.  gebaut,  seit  Frühjahr  1899 
ist  die  Aufstellung  der  Eisenkonstruktion 
für  die  Theilstreckc  Elberfeld-Vohwinkel  in 
Arbeit. 

Die  jetzt  in  Ausführung  begriffene 
Schwebebahn  Barmen  Elberfeld- Vohwinkel 
erhält  eine  Liinge  von  18.3  km,  davon 
liegen  10  kin  über  der  Wupper,  der  Rest 
in  städtischen  Strassen. 

Die  Wagen  haben  eine  Liinge  von 
12  m,  sie  enthalten  30  Sitz-  und  20  Steh- 
plätze und  hängen  an  zwei  Drehgestellen 
mit  8  m  Entfernung.  Der  Lnufraddurch- 
mcBser  beträgt  900  mm,  der  Radstand 
des  Drehgestell»  1100  mm.  Sämmtlicbc 
Räder  des  Zuges  sind  angetrieben.  Der 
Haken,  welcher  Radgestell  mit  Wagen- 
kasten verbindet,  umschliesst  das  Profil 
des  Schienenträgers  und  der  Schiene  der- 
art, dass  die  verbleibend«-  lichte  Oeffnung 
des  Hakens  kleiner  ist  als  die  Höhe  des 
Schienenträgers.  Der  obere  Theil  des 
Hakens,  welcher  durch  das  Radgestell 
durchgreift,  ist  sehlitteiiformig  ausgebildet 
mit  dem  Abstand  von  15  mm  über  Schienen- 
oberknnte. 

Im    Falle    eines    Rad-    oder  Achsen 
bruches  legt  sich  daher  das  Radgestell  mit 
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einer  Fallhöhe  von  15  mm  «ut*  «lie  Schiene. 
Ein».'  eigentliche  Entgleisung  ist  demnach 
so  gut  wie  ausgeschlossen. 

Als  Schiene  ist  eine  llaarmann'scke 
Wechselstcg  -  Verblattschiene  von  115  mm 
Hühl'  und  55  nun  Kopfbreite  gewählt.  Die- 
selbe ist  mit  Hülfe  von  Unterlagsplatten 
und  darunter  liegenden  Filzplatten  auf  dem 
Sehieiienträger  so  befestigt .  dass  die 
Krümmung  der  Schiene  mit  derjenigen 
des  Seiiienentrtlgers  übereinstimmt.  Bei 
der  Ausführung  hat  sieh  nun  gezeigt,  dass 
es  nicht  möglieh  war,  die  Schienenträger 
mit  der  erforderlichen  Genauigkeit  zu 
krümmen  und  es  wird  deshalb  noch  erfor- 
derlich, die  Lage  derSchiciie  unabhängig  von 
der  Krümmung  des  Scliienenträgers  durch 


*  b  X 


Abb.  6 

Veränderung  der  Kleniinplattenbreite  ge- 
nauer auszurichten.  Diese  Arbeit  ist  noch 
nicht  durchgeführt,  und  in  Folge  dessen 
zeigt  >ich  bei  den  jetzigen  Versuchs- 
fahrten das  Fahlen  noch  nicht  so  schaukel 
frei,  wie  es  später  nach  erfolgter  Keguli- 
rung  des  Gleises  sein  w  ird. 

Die  Sehieiienträger  sind  alle  3  in  an 
dem  Haupttragewerk  aufgehängt.  Das- 
selbe ist  gewisscrinassen  ein  grosses  in 
Fachwerk  aufgelöstes  T  I'roh'1  (Abb.  6). 

Der  Erfinder  dieses  neuen  Brücken- 
Systems  ist  der  Direktor  der  Maschinen 
haugesellschaft  Nürnberg.  Herr  Baurath 
Kieppel.  Die  exeentrisch  angreifende  verti- 
kale Belastung  wird  durch  die  seimigen 
llängcbänder  auf  die  mittlere  vertikale 
\V,md  übertragen,  und  das  übrig  bleibende 
Kräftepaar  wird  von  den  beiden  llorizontal- 
wänden  aufgenommen.  Die  Sehieiienträger 
sind  gleichzeitig  (iurte  für  das  innere 
Ilorizontalfachwei'k.  Dieses  Tragewerk 
wurde     hauptsächlich     aus  ästhetischen 


Rücksichten  gewählt,  «lie  Ltniciizüg*'  d-r 
Fachwerke  bilden  ein  einlaches  kl  ».->•* 
Bild,  während  bei  den  sonst  ühlich-; 
Brückensystemen  mit  zwei  senkre.hi^ 
;  Tragwänden  in  der  Ansicht  has-lid. 
Ucberschneidungeii  der  diagonalen  Züs>- 
nicht  zu  vermeiden  sind. 

Die  Stützweiie  der  Brücken  ist  w 
ändeiiieh  zwischen  24  und  33  m.  <e  tra;r« 
werden  die  Brücken  von  gespreizn-u 
l'endeljoehen.  deren  Fuss»-  in  den  I  l<: 
linien  stehen.  Der  Al)stand  der  Ku- 
punkte  wechselt  im  Allgemeinen  zwisehci: 
■  24  und  30  m.  Rund  alle  200  in  ist  <\*> 
Eisenwerk  durch  ein  Ankerjoch  in  <[•■: 
Längsrichtung  festgehalten,  währen«!  i, 
der  Mitte  zwischen  zwei  Ankerjoch«  n  dy 
ganze  Konstruktion  durchschnitten  i*i  und 
hier  den  Ausgleich  der  Temperatur  Au- 
dehnung  tindet. 

Der  Gleisabstand  beträgt  4  ra  Ait 
Ende  sind  «lie  Gleise  durch  Schleifen  vt-r- 
bunden.  deren  kleinster  Halbmesser  S  ic 
beträgt.  Die  Züge  fahren  demnach  imm-T 
in  der  gleichen  Kichtung.  Die  Weither, 
haben  ebenfalls  den  Halbmesser  von  Sit 

Die  Haltestellen,  deren  mittler,  r 
Abstand  650  m  beträgt,  waren  ursprünglich 
mit  Innenbahnsteigen  projektirt.  Mit  Kü-'k 
sieht  nber  auf  die  schwierige  (..>.- 
entwickelung  und  die  Unmöglichkeit, 
waige  Erw  eiterungen  vorzunehnien,  wurd-n 
die  Innenbahnsteige  aufgegeben  und 
Aussenbahnsteige  angeordnet,  welche  v  t 
läufig  drei  Meter  breit  in  einer  Länge  für 
zwei  Wagen  ausgebaut  werden.  Es  sind  j^- 
doch  Vorbereitungen  getroffen,  dass  d:> 
Verlängerung  ohne  Weiteres  auf  eine  Zuf 
länge  von  4  Wagen  geschehen  kann.  I1'-' 
Bahnsleige  werden  von  Hallen  ühenlsd.: 
w  elche  hoch  über  die  Trage  konstrukti  .i: 
hinweggehen.  Die  Haltestellen  lieget 
durchweg  au  bestehenden  Brücken:  da 
aber  die  Breite  derselben  nicht  ausreieh'  n-d 
war,  sind  allgemein  besondere  lirink". 
daneben  gelegt,  von  welchen  die  Treppt 
zu  den  Bahnsteigen  hinauf  führen. 

Anschliessend  an  den  Endbalmh'-' 
Vohwinkel  wird  ein  Wagenschu|>j--t 
angeordnet,  dessen  Krdgeseh"ss  für  dit 
Strassenbahnwagen  <ler  Linie  Vohwinkel 
Düsseldorf,  dessen  oberes  Geschus*  tär 
die  Wagen  der  Schwebebalin  bestimmt 
Diese  Anlage  nach  Abb.  7  erlaubt  tut 
ausserordentlich  beschränktem  Kaum  ^ 
sehr  bequemes  Rangiren. 

Da  die  höchste  Fahrgesch windig  ' 
über  50  km  in  der  Stunde  betragen  wird 
und  da  ein  Zugabstand  von  etwa 2. Minor« 
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beabsichtigt  ist.  so  ist vonderbisher  üblichen 
Signal  isirung  abgesehen  worden.  Die 
Bahnhof.-  erhalten  nur  Ausfahrtsignale. 
Jedes  Ausfahrtsigunl  ist  gleichzeitig  Ein- 
fahrtsignal für  die  folgende  Station. 
Dieses  Signal  beobachtet  der  Wagenführer 
während  des  Haltens.  Die  Signale  sind 
durch  grüne  und   rothe  Lampengruppen 


Fnhrtsignal  fälschlicher  Weise  erscheinen 
könnte. 

Als  Kontaktleitung  war  ursprüng- 
lich ein  anssergewöhnlieh  starker  Kupfer- 
draht eingebaut.  Derselbe  hat  sich  bei 
der  grossen  Geschwindigkeit  der  Fahrt 
nicht  bewährt,  und  es  ist  jetzt  eine  eiserne 
Kontaktleitung    ans    leichten  Feldbahn- 


Abb.  7 


gebildet.  Die  Sigualisirung  erfolgt  auto- 
matisch, indem  der  ausfahrende  Zug  das 
überfahrene  Signal  auf  Halt  und,  nachdem 
dies  geschehen,  das  nächst  rückliegende 
Signal  auf  freie  Fahrt  stellt,  sodass  dem 
Zuge  stets  ein  rothes  Signal  folgt.  Es  ist 
dem  Stationspersonal  möglich,  durch  eine 
Nebeiischaltung  au  Slelle  lies  grünen  das 
rothe  Signal  erseheinen  zu  lassen,  nicht 
aber  umgekehrt.  Diese  ganze  Einrichtung 
ist  derartig,  dass  bei  einem  Versagen  der- 
selben das  rothe  Signal  stehen  bleibt, 
ausseistell  Falles  überhaupt  auslöscht.  Es 
erscheint  aber  menschlichem  Ermessen 
nach    völlig    ausgeschlossen,    dass  ein 


schienen  eingelegt,  welche  alle  Anforde- 
rungen voll  befriedigt.  An  Stelle  der  ur- 
sprünglich angenommenen  Köllen  sind  die 
Kontaktapparate  als  Gleitschuhe  aus- 
gebildet. Befürchtet  wurde  bei  dieser  An- 
ordnung eine  Vermehrung  des  Geräusches, 
diese  Befürchtung  hat  sich  aber  als  grund- 
los erwiesen. 

Die  Autstellungsar  bei  ten  der 
Eisenkonstruktion  bieten  mancherlei  Neues 
und  Interessantes.  Wie  schon  gesagt,  ist 
die  Maschinenbaugesellschaft  Nürnberg 
Geiieralunternelimerin  für  den  Bahnbau. 
Von  ihr  sind  auch  die  Detailzeichnungon 
der  Eisenkonstruktion  ausgearbeitet  wor- 
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den.  In  die  Lieferanten  hat  sie  sich  mit 
der  Gutcbottnungshütte  Oberhausen,  mit 
der  Aktiengesellschaft  Harkort  in  Duisburg 
und  der  Union  in  Dortmund  getheiit.  Die 
Aufstellungsarbeiten  sind  auf  sieben  Bau- 
stellen vertheilt,  und  als  schnellste  Leistung 
bat  bisher  du-  Gutchoff'nnngshütte  eine 
Brücke  nebst  zugehöriger  Stütze  in  vier 
Tagen  aufgestellt.  Die  Montage  geschieht 
bei  den  drei  niederrheinischen  Werken  auf 
fahrbaren  Gerüsten,  welche  auf  einer  Schte- 
nenbahn  laufen,  die  ihre  Unterstützung  auf 
in  »lau  Flussbett  eingerammten  Pfühlen 
findet.  Diese  Einrichtung  hat  den  Uebel- 
stand,  dass  die  Gerüste  vor  den  vorhandenen 
Brücken  abgebrochen  und  hinter  denselben 
neu  zusammengestellt  werden  müssen. 

Um  diesem  Ucbelstande  zu  entgehen 
und  um  sich  von  den  Gefahren  eines  Hoch- 
wassers frei  zu  machen,  hat  die  Maschinen- 
baugesellsehaft  Nürnberg  auf  ihrer  öst- 
lichen Baustelle  einen  grossen  Montage- 
kralm  errichtet,  welcher  70  m  lang  auf  dem 
vorderen  Kndc  der  bisher  fertig  gestellten 
Bahn  auf  ruht.  Dieser  Krahn  ragt  bis  83  m 
frei  vor.  Auf  der  fertigen  Bahn  werden 
die  Joche  und  die  fertig  zusammen- 
genieteten Brücken  von  rückwärts  heran- 
gefahren  und  milteist  der  in  der  grossen 
Gerüstbrücke  laufenden  Krahne  an  ihre 
Stelle  gebracht.  Sobald  eine  neue  Brücke 
eiugehoben  ist,  wird  die  Gerüstbrücke 
wieder  um  90  m  vorgeschoben.  Diese 
Aufstellungsart  erfordert  keinerlei  Hülfs 
gerüste  in  der  Wupper  und  wird  auch 
durch  die  vorhandenen  Brücken  nicht 
behindert.  Die  höchstmögliche  Tages- 
leistung ist  noch  nicht  festgestellt,  da  die 
Einrichtung  des  Werkplatzes  noch  nicht 
völlig  beendet  ist,  es  steht  aber  zu  er- 
warten, das»  die  Aufstellung  einer  Brücken- 
lange nebst  Stütze  in  rund  2  Tagen  be- 
werkstelligt werden  kann. 

Bei  der  am  heutigen  Nachmittag  sich 
anschliessenden  Besichtigung  bitten  wir  im 
Auge  zu  behalten,  dass  wir  uns  im  unfertigen 
Bauzustande  befinden  und  dass  noch  nicht 
Alles  so  ist,  wie  es  sich  nach  der  Betriebs- 
eröffnung  zeigen  wird.  Wir  hoffen  jedoch, 
dass  Sie  den  Eindruck  davon  mitnehmen 
werden,  dass  die  Schwebebahn  berufen  ist, 
die  Grenzen,  welche  der  Leistungsfähigkeit 
der  heutigen  Eisenbahn  gesteckt  sind,  um 
ein  beträchtliches  Mass  zu  erweitern.  (  Leb- 
hafter Beifall.) 


42.  Versammlung  der   Straßenbahn  -  Be- 
triebsleiter Rheinland«,  Westfalens  uid 
der  benachbarten  Bezirke  am  18.  OkuVr 
189»  in  Homburg  v.  d.  Höhe 

Zu  der  Versammlung  hatten  sieh  32 
Mitglieder  der  freien  Vereinigung  di 
Strassenbahn-Betriebsleiter  und  Gaste  i>ii;- 
gefunden.  Zunächst  referirte  Direktr 
(Junderloch  -  Elberfeld  über  die  fl' 
Mittelspannungsanlagen  zu  erlassenen 
Sicherheitsvorschriften,  welche  viic 
Verbände  der  Elektrotechniker  aufgestellt 
werden  sollen.  Referent  wies  namentlich 
darauf  hin,  dass  aus  vielfachen  praktische 
Gründen  die  Sicherheitsvorschriften  fä: 
den  Betrieb  elektrischer  Strassenbahn- 
gesondert  von  denjenigen  für  Lichtanla^.  :i 
behandelt  werden  müssen.  Die  den  Strasser.- 
bahnbetrieb  in  der  Kominission  des  V  r 
banden  der  Elektrotechniker  vertretend»:: 
Fachgenossen  werden  in  dieser  Richten'« 
thfltig  sein.  Derselbe  Redner  hehatni  l' 
die  Frage,  ob  es  zweckmässig:  sei.  bei  einen 
Gewitter  die  Lampen  der  StrassenUhr, 
wagen  einzuschalten. 

Direktor  Fehmer-Darmstadt  tbeüt 
mit,  dass  diese  Manipulation  in  seinem  Be- 
triebe nicht  üblich  sei.  Dagegen  meint 
Ingenieur  Oudendijk  -  Elberfeld, 
dass  das  Einschalten  der  Lampen  bei  einem 
Gewitter  dem  Publikum  eine  gewiss 
Sicherheit  biete.  Der  Wagenführer  k-  m- 
alsdann  sofort  erkennen,  oh  Strom  in  d<-r 
Oberleitung  vorhanden  ist  oder  nicht.  **> 
z.  B.  beim  Bergabfahren  ohne  Strom  nicht 
mit  Sicherheit  beurtheilt  werden  kani 
Sind  aber  die  Lampen  in  seinem  Waget 
erloschen,  so  weiss  der  Wagenführer,  tk" 
die  Zentralleitung  stromlos  ist.  er  win! 
also  seiner  Vorschrift  gemäss  die  Kurl/-1 
des  Kontrollers  nicht  einschalten.  Wird 
aber  das  Ausbleiben  des  Stroms  nicht  be- 
merkt und  der  Kontroller  in  Einsdialtuu* 
belassen,  so  können  beimplötzlichenWied  r 
eintritt  des  Stroms  die  Anker  oder  ander 
Theile  der  Wagenausrüstung  leicht  doivii 
schlagen.  Von  anderer  Seite  wird  ausge 
führt,  dass  aus  demselben  Grunde  bei  den 
elektrisch  betriebenen  Bergbahnen  <i-r 
Lampen  der  Motorwagen  ständig  eing'- 
schaltet  bleiben. 

Die  Frage  der  Ta  rif  Änderungen  ^ 
Strassenbahnen  wird  von  Direktor 
Röhl- Hamburg,  welcher  als  Gast  drf 
Verhandlung  beiwohnt,  zur  Sprache  (.'«■- 
bracht.  Derselbe  theilt  mit.  dass  in  des 
grossen  Hamburger  Betriebe  seit  Ein- 
führung des  Einheitstarifs   auf  mehreren 
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Hauptlinien  ein  erheblicher  Rückgang  der 
Betriebseinnahme  sich  geltend  gemacht  hat. 
Vor  Einführung  des  Einheitstarifs  stiegen 
die  Fahrgäste  meist  an  der  ihrem  Fahrt- 
zielc  zunächst  belegenen  Tarifgrenze  aus, 
weil  sie  eine  neue  Zahlung  scheuten.  Da- 
durch wurde  an  den  Tarifgrenzen  Platz 
für  neue  Fahrgäste  geschaffen .  es  ent- 
wickelte sich  also  der  eintragliche  Wcehsel- 
v.  rkehr.  Nach  Einführung  des  Einheits- 
tarifs aber  fährt  jetler  Fahrgast  direkt  bis 
an  sein  Fahrtziel,  die  Wagen  der  Strassen- 
bahn  sind  stets  vollbesetzt,  aber  der  Wechsel 
des  Publikums  fehlt.  Im  Interesse  des 
Publikums  hat  man  deshalb  in  Hamburg 
an  Sonntagen  den  Einheitstarif  für  die 
längeren  Aussenstrecken  fallen  lassen.  Die 
Frage  der  allgemeinen  Einführung  des 
Einheitstarifs  sei  deshalb  mit  grosser  Vor- 
sicht zu  behandeln,  sie  setze  jedenfalls  das 
genaue  Studium  der  örtlichen  Verkehrs- 
Verhältnisse  und  die  Schaffung  richtiger 
Grundlugen  zu  Vergleichen  mit  anderen 
Städten  voraus.  Direktor  Hille-Leipzig 
theilt  mit,  dass  in  seinem  Betriebe  der  Ein- 
heitstarif von  10  Pf.  seit  Jahren  eingeführt 
ist,  und  dass  man  für  diesen  Satz  in  Leipzig 
eine  Strassenbahnstreeke  von  11,2km  Länge 
durchfahren  kann.  Man  habe  in  Leipzig 
mit  dem  Einheitstarif  keine  üblen  Er- 
fahrungen gemacht.  Die  Grosse  Leipziger 
Strassen  bahn  beförderte  im  Jahre  1806 
21  Millionen  Fahrgäste,  im  folgenden  Jahre 
25  .Millionen  Fahrgaste,  seit  Einführung  des 
Einheitstarifs  im  Jahre  1897  aber  37  Mil- 
lionen Fahrgaste,  im  Jahre  1898  sodann 
38  Millionen  Fahrgäste,  die  Frequenz  im 
laufenden  Jahr  wird  an  42  Millionen  be- 
tragen. Von  diesen  Fahrgästen  werden 25his 
30°/(,  im  Umsteigeverkehr  befördert.  An 
der  ferneren  Diskussion  betheiligten  sieh 
die  Kollegen  v.  Tippeiskirch .  Haselmann, 
Lipke  und  Fehmer.  Als  Resultat  der  Be- 
sprechung kann  angenommen  werden,  dass 
es  angängig  ist,  für  grössere  Städte  eine 
für  jeden  Einzelfall  zu  ermittelnde,  mög- 
lichst weite  Zone  für  den  10  Pf.-Verkehr 
zu  schaffen,  dass  aber  der  Vorortverkehr 
im  Allgemeinen  ausgeschlossen  bleiben  und 
auch  der  l'msteigeverkehr  beschränkt 
«  erden  muss. 

Sodann  macht  Ingenieur  Dr.  Vietor- 
Wiesbaden  an  der  Hand  von  Modellen 
Mittheilung  über  einige  strassenbahn- 
technisehe  Neuerungen,  und  zwar  über 
einen  leitenden  Scliienenverbinder 
für  lnelrfTheiligen  Oberbau  und  einen 
transportablen  Fernspree Ii  Apparat 
für  Bahnanlagen.   Dies«'  Berichte  werden  in 


einem  besonderen  Aufsatz  im  nächsten  Hefte 
dieser  „Mittheilungen"  veröffentlicht.  Es  folgt 
ein  Bericht  des  Ingenieurs  v.  Hagen - 
Frankfurt  a.  M.  über  die  Einrichtungen 
des  Baues  und  Betriebes  für  den 
(Güterverkehr  der  Strnssenbahnen  in 
Forst.  Spremberg  und  <  Jera.  Dieser  im  näch- 
sten Hefte  der  „Mittheilungen"  im  Wortlaut 
erseheinende  Vortrag  gab  zu  einer  eingehen- 
den Besprechung  Veranlassung,  in  welcher 
allseitig  festgestellt  wurde,  dass  die  Kombi- 
nation des  Personen-  und  Güterverkehrs 
im  elektrischen  Strassenbahnbetrieb  mit 
ganz  ausserordentlichen  Schwierigkeiten 
verbunden  sei  und  dass  die  Einführung 
des  elektrischen  Güterverkehrs  auch  sonst 
mit  der  nur  grössten  Vorsicht  erfolgen 
könne. 

Ueber  neue  Anforderungen  der 
Post  Verwaltung  berichtet  der  Vor- 
sitzende, Dr.  Kollmann  •  Frankfurt  a.  M., 
mit  besonderer  Bezugnahme  auf  die  Ver- 
hältnisse der  Strassenbahn  in  Homburg 
v.  d.  Höhe.  Im  Anschlug*  hieran  bemerkt 
Direktor  Höh  I- Hamburg,  dass  auch  in 
Hamburg  die  Postverwaltung  anfänglieh 
die  Kabelveiiegung  für  das  gesummte  Fern- 
sprechnetz verlangt,  sich  aber  schliesslich 
damit  einverstanden  erklart  habe,  dass  nur 
für  die  Verbindung  zweier  dem  Strassen- 
bahnnetze  am  nächsten  liegender  Fern- 
sprechzentralen eine  Sehleifenleitung  auf 
Kosten  der  Strassenbahn  hergestellt  werde. 
Damit  seien  alle  Geräusche  in  den  Fern- 
sprechleitungen beseitigt  worden. 

Ingenieur  Oudendijk  -  Elberfeld 
bemerkt  mit  Recht,  dass  die  Postverwaltung 
nicht  befugt  sei,  den  Strnssenbahnen  Vor- 
schriften über  die  Art  des  Schutzes  der 
fiskalischen  Sehwachstromleitungen  zu 
machen.  Die  Strassenbahnen  hatten  nur 
dafür  zu  sorgen,  dass  durch  ihre  Anlagen 
keine  Geräusche  in  den  Fernsprechleitungen 
hervorgerufen  werden.  Die  Art  und  die 
Ausführung  des  Schutzes  sei  Sache  der  be- 
treffenden Bahnverwaltung. 

Ks  erfolgt  nunmehr  eine  kurze  Be- 
sprechung der  mit  dem  1.  Oktober  1899 
in  Kraft  getretenen  neuen  Bestimmun- 
gen über  Dienstzeiten  und  Ruhe- 
zeiten im  Eisenbahnbetriebe.  (Vergl. 
den  Artikel  auf  Seite  283.  Hett  11.  Jahr- 
gang 1899.  dieser  „Mittheilungen''.  \  Diese 
auf  Vorschlag  des  Kcichsciscnbahnamtcs 
erlassenen  Bestimmungen  haben  nicht  nur 
für  Vollbahnen  < iültigkeit,  sondern  auch 
für  diejenigen  deutschen  Nebenbahnen, 
welche  der  Bahnordnung  unterstehen.  So 
geeignet  die  Vorschriften  für  Vollbahnen 
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sein  m/igen,  so  drückend  sind  sie  für 
die  kleineren  Nebenbahnen.  Insbesondere 
erschwerend  sind  die  Schlussbcstiinmungen, 
nach  welchen  Pausen  bis  8  bezw.  6  Stunden 
nicht  als  Ruhezeit,  sondern  als  Dienstzeit 
angerechnet  werden  sollen.  Auf  diese 
Weise  kann  eine  Nebenbahn-Verwaltung 
gezwungen  werden,  doppeltes  Personal  zu 
halten,  obgleich  die  zu  leistende  Dienst- 
arbeit ohne  irgendwelche  Ueberbürdung 
von  nur  einem  Personal  besorgt  werden 
könnte.  Ferner  ist  in  den  neuen  Be- 
stimmungen der  Umstand  gar  nicht  berück- 
sichtigt, dass  bei  den  Nebenbahnen  das 
Hahupersonal  die  Kuhcpausen  zumeist  an 
seinem  Wohnort  und  in  der  Familie  zu- 
bringen und  die  Mahlzeiten  zu  Hause  ein- 
nehmen kann.  Ks  darf  wohl  erwartet 
werden,  dass  die  neuen  Bestimmungen  für 
kleinere  Xebenbahnbetriebe  aus  dies«'» 
praktischen  Gründen  alsbald  eine  Milderung 
erfahren. 

Im  Auftrage  der  Kommission  für  die 
Statistik  der  Strassenhalin-Motoren 
theilt  Ingenieur  Oudendijk-Klberteld 
mit,  dass  die  Kommission  zunächst  einen 
eingehenden  Fragebogen  entworfen  hat, 
welcher  alsbald  an  alle  betheiligten  Bahn- 
verwaltungen versendet  werden  soll.  Um 
ausführliche  Beantwortung  wird  dringend 
ersucht.  Die  Kommission  wird  ihre  Arbeiten 
im  Kinverständniss  mit  der  geschüfts- 
führenden  Verwaltung  des  Vereins  Deut- 
scher Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwal- 
tungen weiterführen. 

Die  vom  Sekretariate  des  llauptvereius 
bearbeitete  Satistik  der  im  Jahre  1898 
stattgefundenen  Unfälle  wird  zur 
Kenntnis»  der  Versammlung  gebracht.  Da 
im  Laufe  der  Versammlung  bekannt  ge- 
worden war.  dass  Kollege  v.  Pireh- 
Elbcrfcld  im  Oktober  1899  auf  eine 
26  jährige  Thätigkcit  als  Strassenbahn  Be- 
triebsleiter zurückblicke,  so  besehliesst  die 
Versammlung  auf  Vorschlag  des  Vorsitzen- 
den, den  Jubilar  durch  ein  Telegramm  zu 
beglückwünschen.  Die  43.  Versammlung 
der  freien  Vereinigung  der  Betriebs- 
leiter soll  anfangs  Februar  1900  in 
Dortmund  stattfinden.  Nach  Schluss 
der  Verhandlungen  wurde  unter  Theil- 
nahme  der  Damen  ein  von  dem  Elek- 
trizitätswerk Homburg  v.  d.  Hohe. 
Akt ien-(i e seil schaft,  dargcbotenesFrüh- 
stüek  eingenommen.  Sodann  folgte  die 
Besichtigung  der  Licht-  und  Kraftzeturale 
in  Homburg  und  der  Anlagen  der  elek- 
trischen Strassenbahn.  (Vergl.  den  be/üg- 
liehen  Artikel  auf  Seile  244.  Heft  II.  Jahr- 


gang 1899,  dieser  ..Mittheilungen  )  [•:*• 
Bahnvcrwaltung  stellte  einen  Wag«n  Orr 
Strassenbahn  zur  Fahrt    nach  Dornii-iz 
hausen  zur  Verfügung,  von  wo  bei  prÄ-.-L 
tigern  Herbstwetter  ein  Spaziergang  n.i.l 
dem  Hömerkastell  auf  der  Saalburg  um»-; 
nommen  wurde.    Bei  dieser  Gelegenh*; 
wurden  die  in  der  Ausführung  begriffet« 
Arbeiten  für  die  elektrische  Bahn  Don 
holz  hausen  —  Saalburg  besichtigt  w  .kt. 
im  Anschluss  an  das  Strassenbahnn-  u 
Homburg  von  der  Elektrizität*  Aktion 
Gesellschaft,  vormals  W.  Lahmerer 
&  Co.,  in  Frankfurt  a.  M.  gebaut  wiri 
Der  Besuch  des  Römerkastells   auf  -i-r 
Saalburg  wurde  besonders  interessant  iur^ 
die   Eriäuteningen    des    Herrn   B anritt 
Jacobi-Homburg,  welcher  den  bä.-i« 
die  ganze  Anlage  des  Kastells  und  n-r 
Umfang   des    Ausbaus    in    anziehendst'  -r 
Weise  zu  schildern  wusst«*.     An  dieser 
Stelle  sei  dem  genannten  Herrn  nochtu.ii- 
herzlich  für  seine  Führung  gedankt  Kr 
Beschluss  des  schön  verlebten  Tagt-«  Ii 
dcle    «-in    gemeinsames    Abendessen  hl 
„Adler"  in  Homburg  und   später  .-in  A: 
schiedstrunk    auf   «lern   Hnuptbalinhot  n 
Frankfurt.  Wir  sind  gewiss,  dass  die  H<  rn 
burger  Tagung  allen  Theilnehinern  in  -nivr 
Erinnerung  bleiben  wird. 


Strassenbahn-Oberban. 

Zu  dem  gleichnamigen  Artikel  in  No  ? 
Seite  176,  dieser  „Mittheilungen"  gebt  un- 
Seitens  der  Aktien-Gesellschaft  IV 
nix  in  Laar  bei  Ruhrort  eine  Erwi<i- 
rung  zu.  deren  sachlichen  Inhalt  wiruiJ- 
folgend  wiedergeben. 

„In    den    Mittheilungen    des  W-rrin* 
Deutscher   Strassenbahn-    und  Kleinb*h: 
Verwaltungen,  Heft  No.  9,  Huden  wir  ou* 
Abhandlung  von  Herrn  A.  Haara  an« 
uns  zwingt,  zu  einzelnen  Ausführungen  in 
Interesse   des    Hillenschienen  -  Obcrb'ir- 
Stellung  zu  nehmen.    Mit  vielen  junl-f' 
Ansichten  des  Herrn  Haarmaim  gelx-i)  » r 
vollkommen    einig,    wenn    aber   bei  !;< 
sprechung  des  Zwillingsschiencn-Oberbacr- 
gesagt  wird,  dass  derselbe  sich  erhebüfi 
besser  bewähn  haben  würde,  wenn  ro>; 
sich  gleich  anfangs    für  stärken-  IY"ti> 
entschieden  hätte,  so  müssen  wir  bi-n 
bemerken,  dass  die  leichteren  Profi'-' 
früheren  Jahren  gerade  von  dem  te.  rf^ 
Marien- Hütten-Verein  auf  den  Markt  p 
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gebracht  wurden  sind.  Kür  Sachverstän- 
dige al>er  stand  es  von  Anfang  an  fest, 
dass  ein  solcher  Oberbau  unmöglich  zu 
den  haltbaren  zu  zählen  sei.  Das  hat  sich 
denn  auch  nach  Einführung  stärkeren  Be- 
triebes bald  erwiesen.  Wenn  nun  aus  der 
Zwei-  oder  Drcithciligkcit  dieses  ungeeig- 
neten Systems  geschlossen  wird,  dass  es 
bei  richtiger  Anwendung  sehr  grosse  Vor- 
züge bietet,  so  kommen  wir  zu  der  **nt- 
gegengesetzten  Ansicht,  dass  nur  der  ein- 
zeilige Überbau  alle  die  Vortheile  zu 
bieten  vermag,  die  von  einem  guten  Ober- 
bau zu  verlangen  sind.  Hin  cintheiliger 
Oberbau  verlangt  keine  Ausfüllung  mit 
Asphalt  und  Beton.  Ein  einzeiliger  Ober- 
bau macht  Versch raubungen,  die  viel  Geld 
kosten  und  Reparaturen  veranlassen,  über- 
flüssig. Ein  einzeiliger  Oberbau  vermei- 
det überflüssiges  Material  zur  Hillenbildung. 
Hei  Anwendung  des  eintheiligen  Oberbaues 
kann  ferner  gegebenen  Falles  leicht  die 
Trace  geändert  werden.  Die  Strassenbahn 
kann  die  Aenderungen  an  den  Gleisen 
selbst  und  mit  geringen  Kosten  vornehmen. 
Ein  einzeiliger  Oberbau  liegt  im  Asphalt 
dauernd  fest:  ein  cintheiliger  Oberbau 
kostet  dabei  viel  weniger  als  der  zwei- 
zeilige in  demselben  Gewicht.  Herr  Haar- 
mann meint,  dass  bei  einzelnen  jungen 
Strassenbahn-Technikern  über  die  Vorzüge 
und  NachZeile  der  Eintheiligkeit  oder 
Zweitheiligkeit  des  Schienengestänges  noch 
mancherlei  Unklarheit  herrsche.  Die  meisten 
Direktoren  der  Strassenbahnen.  soweit  sie 
uns  bekannt  sind,  zählen  aber  nicht  gerade 
zu  den  jungen  .Strassenbahn-Technikern. 
Sie  kennen  beide  Systeme  sehr  genau. 
Warum  halten  es  die  meisten  dennoch  mit 
dem  eintheiligen  Oberbau  und  verlegen 
Hillenschienen  Y 

Hei  Besprechung  der  Fusslasehen  meinte 
Herr  Haarmann,  es  sei  fast  unmöglich, 
sämmtliche  Anlageflächcu  zur  Wirkung  zu 
bringen.  Das  ist  aber  durchaus  nicht  der 
Fall;  die  Fusslaschen  liegen  überall  fest 
an,  davon  hätte  sich  Herr  Haarmann  längst 
überzeugen  können.  Wenn  die  meisten 
Strassenbahnen  mit  Hecht  zur  Benutzung 
der  Fusslasehen  übergegangen  sind,  weil 
sie  die  einzig  zuverlässige  und  haltbarste 
Stossverbindung  gestatten,  so  darf  diese 
Frage  doch  längst  als  erledigt  betrachtet 
werden.  Es  ist  den  Strassenbahnen  nicht 
zuzumuthen,  sehlecht  passende  Laschen  zu 
benutzen.  Die  Aetien -Gesellschaft  Phoenix 
wenigstens  verlangt  das  nicht.  Die  weitere 
Behauptung,  dass  durch  schlechtes  Tassen 
der  Laschen  Feuchtigkeit  in  die  Bettung 
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dringe,  wäre  besser  unterblieben.  Bei  Be- 
sprechung des  Blattstosses  macht  Herr 
Haarmann  vor  den  geschwächten  Schienen- 
stegen bang«'.  Uns  ist  nicht  bekannt,  dass 
bei  den  vielen  gelieferten  Schienen  mit 
Blattstoss  je  ein  Blatt  abgebrochen  wäre. 
Es  ist  nicht  nöthig,  die  Stege  stärker  als 
12  bis  13  mm  zu  machen.  Diese  etwas 
I  dickeren  Stege  sind  für  die  bessere  elek- 
trische Hückleitung  sehr  vortheilhaft.  Dann 
aber  wäre  auch  noch  zu  beachten,  dass 
die  Blattstossschienen  heute  mit  doppelten 
Fusslasehen  verlegt  werden.  Diese  Ver- 
laschung  bei  Anwendung  von  Blattstoss 
muss  als  das  Beste  bezeichnet  werden, 
was  zur  Zeit  hergestellt  wird.  Da  die 
Stege  für  gewöhnlich  10  mm  dick  sind,  für 
.  den  Blattstoss  12  mm  genügen,  so  kann 
I  von  Materialverschwendung  keine  Hede 
sein,  da  ja  der  dicke  Steg  grosse  Vor- 
theile bietet.  Sollte  beim  zweitheiligen 
Oberbau  nicht  viel  Materialverschwendung 
festzustellen  sein." 

In  richtiger  Erkemitniss  des  hohen 
Werthes  der  Fusslasche  haben  die  Staats- 
bahnen jetzt  auch  deren  Verwendung  bei 
Blatt-  oder  Stumpfstoss  vorgesehen.  Die 
Versucho  sind  bereits  gemacht. 

Was  weiter  über  den  Halbstoss  gesagt 
wird,  können  wir  dahin  ergänzen,  dass  der 
Halbstoss  vorzügliche  Dienste  leistet  bei 
Anwendung  langer  Laschen  mit  6  Bolzen. 
Absolut  vollkommen  aber  wird  der  Halb- 
stoss, wenn  auch  bei  ihm  die  Fusslasehe 
benutzt  wird.  Ein  grosser  Theil  der 
Strassenbahnen  verlegt  Halbstoss  mit  Fuss- 
laschen: früher  benutzte  man  leider  kurze 
Laschen  mit  nur  4  Bolzen,  man  kannte  die 
stark«*  Wirkung  des  elektrischen  Betriebes 
nicht,  wir  uml  die  betreffenden  Strassen- 
bahnen haben  uns  eben  geirrt.  W«j  aber 
jetzt  Halbstoss  mit  Fusslasche  verlegt  wird, 
da  hält  auch  der  Stoss  v«.rzüglich.  Es 
kann  dabei  überhaupt  k«'ine  Hede  mehr 
von  «'inem  Stoss  sein. 

Glücklicherweise  ist  der  Nachtheil  für 
diejenigen  Strassenbahnen ,  die  sonst 
sehw«tv  Hilh  nsehh'iK'ii  mit  zu  schwacher 
Verlaschung  verh-gt  haben,  nicht  gross,  da 
ja  durch  nachträgliches  Einzielnn  einer 
oder  zw«'jer  Fusslaschen  die  alten  Gleise 
in  «'inen  absolut  tadellosen  Zustand  ver- 
setzt werden.  Viele  hundert  Kilometer 
alter  Gleise  sind  dadurch  bereits  in  einen 
guten  haltbaren  Zustand  gebracht  worden. 

Bezüglich  der  Bemerkungen  des  Herrn 
Haarmann  über  die  Hillenbreite  in  Kurven 
wollen  wir  nur  erwähnen,  «lass  wir  j«'ile 
Hillcnbivit«-  walzen  und  län^-t  in  Kurven 
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entsprechende  Killenerweiterung  gegeben 
hallen.  Vorzüge  des  zweitheiligcn  Ober- 
baues bezüglich  der  Killencrweit«Tung  sind 
sm  »mit  nicht  vorhanden. 

Wir  sind  stets  der  Ansieht  geUesen, 
dass  der  Hauptvorzug  der  Kilb-nschienen 
in  ihrer  Eintheiligkeit  liegt,  also  in  der  ein- 
gewalzten Kille.  Nun  meint  Herr  Haar 
mann,  dass  die  Lustfuhrwerke  durch  Bean- 
spruchung der  Leitschieiien  das  Gestitnge 
zum  Umkippen  bringen. 

Wir  wissen  nicht,  ob  Herr  Hanrmnnn 
oder  sonst  ein  Beobachter  schon  umge- 
kippte Gestänge  gesehen  hat.  Wir  haben 
noch  nie  und  von  kein«>r  Seite  Derartiges 
gehört. 

Ks  ist  bedauerlich,  dass  Herr  Haar- 
maiin  in  seiner'  Abhandlung  diejenigen 
Neuerungen  und  Verlasehungcn,  die  wir  in 
den  letzten  Jahren  eingeführt  haben,  nicht 
erwähnt.  Ks  kann  kaum  angenommen 
werden,  dass  ein  auf  diesem  (Jebiete  so 
unterrichteter  Techniker  diese  hochent- 
wickelten Konstruktionen  nicht  kennen 
sollte. 

Die  Bemerkungen  des  Herrn  Haarmann 
über  das  Schicucumaterial  gehören  der 
Vergangenheit  an.  Wir  haben  wiederholt 
zugegeben,  dass  es  eine  Zeit  gab.  wo 
Besse  merstahl  Uberlegen  war. 

Die  Beobachtungen  über  Abnutzung 
rühren  alle  aus  der  Zeit  her.  wo  der 
Thomasstahl  noch  vcrbesserungsfflhig  war. 
Inzwischen  liegt  die  Sache  aber  so.  «lass 
es  Herrn  Haarmann  verzweifelt  schwer 
fallen  wird,  noch  irgend  einen  Beweis  zu 
bringen,  der  seine  Behauptung  rechtfertigt. 
Der  Thomasstahl  kann  in  derselben  Güte 
hergestellt  werden,  die  ein  guter  Besse- 
merstahl   bietet.     Die  Aktiengesellschaft 

IM  nix   stellt   nur  solchen  Schieiienstahl 

her.  Die  Preussischen  Staatsbahueu  wissen 
den  Werth  des  l'hoetiix-Schienenstahls  des- 
halb wohl  zu  würdigen.  Aber  auch  alle 
Strassenbahneii.  die  l'ho«'nix  Material  ver- 
legt haben,  wissen,  dass  die  Schienen,  die 
heute  und  in  den  letzten  fünf  Jahren  zur 
Verlegung  gekommen  sind,  sich  qualitativ 
tadellos  erhalten. 

Aus  allen  diesen  Krörterungen  kommen 
wir  zu  dem  Schluss,  dass  der  eintheilige 
Killensehienen-t  )berbau  mit  seiner  unüber- 
trefflichen Verlaschnng  heute  von  keinem 
anderen  S\-tein  übertroffen  wird." 


Verleihung  des  Enteignungsrechtes  fär  die 
za  einer  elektrischen  Lieht-  und  Kraft- 
vertheilung  gehörigen  Anlagen. 

Seit  dem  Inkrafttreten  des  Kleinbahn 
gesetzes  ist  es  in  IVeussen  häutig  vor^- 
I  kommen,  dass  die  Erbauer  elektrischer 
Bahnen  zum  Zwecke  der  Ausführung  ihm 
elektrischen  Anlagen  das  Entcignungsr  <  l: 
nachgesucht  und  erhalten  haben.  Die«>> 
Enteignungsrecht  wurde  für  eine  auf  Grund 
des  Kleinbahngesetzes  genehmigte  Itoha- 
anläge  verliehen.  Bis  zum  Jahre  1897  *u 
es  jedoch  noch  nicht  vorgekommen,  da» 
einer  unabhängig  von  einem  Bahmietz  N- 
Btehenden  elektrischen  Licht-  und  Kraft 
anläge  zum  Zwecke  der  Aufstellung  vvd 
Transformatoren  und  Masten  für  Licht-  und 
Kraftleitungen  das  Enteignungsrecht  ver- 
liehen wurde.  Im  Jahre  1897  aber  ist  nun 
ein  solches  Enteignungsrecht  der  Nied*r- 
schlesischen  Elcktrizitäts-  und  Kleinbahn 
Aktiengesellschaft  zu  Waldenburg  für  den 
Kegierungsbezirk  Breslau  ertheilt  worden. 

Diese  grundsätzliche  Stellungnahme  drr 
Preussischen  Staatsregierung  ist  mit  Ftva 
den  zu  begrüssen  und  von  weittragender 
Bedeutung;  die  Allerhöchste  Entscheidung 
gründet  sich  offenbar  auf  «las  preusstM-ti. 
Enteignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874,  nach 
dessen  §  1  das  Enteignungsreeht  für  jedes 
Unternehmen  raus  Gründen  des  öff<-m- 
lichen  Wohles"   bewilligt  werden  kam. 

Von  der  Niederschlesischen  Elektmi 
,  täts-und  Kleinbahn-Aktiengesellschaft wunle 
die  Notwendigkeit,  für  die  Aufstellung  vor. 
Stangen  und  Masten,  die  Anbringung  von 
Wandkonsolen,  die  Erbauung  von  Trau- 
formatorenhausern  u.  s.  w.  für  elektrUeli* 
Licht-  und  Kraftanlagen  (grösstentli-iK 
Hochspannungsanlagcn  von  10.000  Volt)  >h> 
Enteignungsrecht  zu  besitzen,  besonders 
damit  begründet,  dass  das  Unternehmen 
durchaus  im  öffentlichen  Dienst  siehe  und 
demallgemeinenöffentlichen  Interesse  dien*', 
obgleich  es  sich  nicht  um  das  Bahnunt«-r- 
nehmen  der  Firma,  sondern  um  Licht  und 
Kraftanlagen  handele,  also  in  gleicher 
Weise  allen  Klassen  der  Bevölkerung,  d-ri 
Industriezweigen  und  der  Land  wirthse  hal  l  zu 
gute  kiim«-.  Besonders  «lie  kleine  lndn>in> 
habe  dadurch  grosse  Vortheile  zu  gewar- 
tigen,  da  nach  dem  vorhandenen  Tarif  d;-- 
Preise  für  Licht  und  Kraftstrom  ausser 
ordentlich  billig  und  die  Lh'ferungsbcdin 
gütigen  für  Konsumenten  günstige  seien. 
Ferner  sei  das  allgemeine  Inter«-sse  am-h 
dadurch  dokumentirt,  dass  eine  grosse 
Anzahl  von  Stadt  und  Dorfgemeinden  der 
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Firma  die  Beleuchtung  der  Strassen  über- 
tragen habe,  ebenso  habe  sich  die  königl. 
Eisenbahudirektion  entschlossen,  mehrere 
grosse  Bahnhöfe  an  das  Netz  anzuschlicssen. 
Der  Antrag  auf  Erthcilung  des  Enteignüngs- 
reehtes  wurde  am  23.  April  1897  gestellt, 
uud  die  diesbezügliche  Genehmigung  wurde 
vom  Kaiser  am  29.  November  1897  unter- 
zeichnet, während  die  Genehmigung  am 
24.  Dezember  1897  initget heilt  wurde. 

Der  Wortlaut  dieser  Urkunde  ist  fol- 
gender: 

„Auf  Ihren  Bericht  vom  18.  November 
d.  .1.  will  Ich  der  Niederschlcsisehen 
Kiekt rizitäts  -  und  Kleinbahn  -  Gesell- 
schaft zu  Waldenburg,  Kegierungsbezirk 
Breslau,  welche  die  Herstellung  von  elek- 
trischen Fernleitungen  innerhalb  des  Re- 
gierungsbezirks Breslau  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigentums  verleihen.  Die  einge- 
reichten Unterlagen  erfolgen  anbei  zu- 
rück.u 

Neues  Palais,  den  29.  November  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 

gez.  Thielen, 
gez.  Freiherr  v.  Hammerstein, 
gez.  Freiherr  von  der  Recke. 

gez.  Brefeld. 

An  die  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
für  Landwirthschaft.  Domänen  und  Forsten, 
des  Innern  und  für  Handel  und  Gewerbe. 

Danach  ist  es  der  Firma  im  Bedarfsfall 
möglich,  sowohl  die  Entziehung,  als  auch 
die  dauernde  Beschränkung  von  Grund- 
eigenthum zu  beantragen,  undzwnr  lediglich 
auf  Grund  der  Bestimmungen  des  Gesetzes 
über  die  Enteignung  von  Grundeigenthum 
vom  11.  Juni  1874.  Di«*  Firma  ist  bis  jetzt 
nicht  in  die  Lage  versetzt  worden,  von 
dem  ihr  zustehenden  Rechte  Gebrauch  zu 
machen,  da  es  bisher  stets  genügt«',  die 
Leute  auf  das  in  den  Händen  der  Firma 
befindliche  Recht  energisch  hinzuweisen, 
und  «-S  gelang  dann  stets,  theilweise  unter 
Hinzuziehung  eines  vereideten  Taxators, 
zu  annehmbaren  Preise  das  zu  erreichen, 
was  .jeweilig  am  zweckmässigsten  erschien. 
Bevor  die  Finna  das  Enteignungsrecht  be- 
sass,  ist  es  vorgekommen,  dass  in  beson- 
ders dringenden  Fällen  jährliche  Pacht- 
summen für  das  Aufstellen  eines  Mastes 
auf  Acker  oder  Wiese  von  1,50  M  bis  7  M 
gezahlt  wurden,  doch  fanden  sich  damals 
schon  vernünftigere  Leute,  welche  diese 


Berechtigung  von  50  Pf  jährlich  aufwärts 
ertheilten.  In  anderen  Fällen  wurde  eine 
einmalige  Entschädigung  von  4  M  bis  18  M 
gezahlt  und  dadureh  stets  die  Berechtigung, 
Masten  50  Jahre  lang  an  derselben  Stelle 
zu  belassen,  erworben.  Das  Formular, 
welchen  hierzu  benutzt  wird,  ist  das  hier- 
unter abgedruckte. 

Anfangs  legte  die  Finna  sehr  grossen 
Werth  darauf,  die  durch  Miethe  erworbene 
Berechtigung  im  Grundbuche  amtlich  ein- 
tragen zu  lassen,  um  nicht  der  Gefahr  aus- 
gesetzt zu  sein,  infolge  der  Willkür  und 
Laune  eines  Einzelnen  oder  bei  Besitz- 
wechseln wegen  Kündigung  Unannehmlich- 
keiten zu  haben.  Da  jedoch  das  Vor- 
handensein eines  Mastes,  Transformators 
oder  dergleichen  als  ein  sichtbares  Servitut 
zu  betrachten  ist,  ist  dies  nicht  zu  be- 
fürchten, und  im  Falle  der  Kündigung 
würde  sofort  das  Enteignungsrecht  in  Kraft 
treten,  während  die  Bauwerke  auf  Grund 
desselben  nicht  entfernt  zu  werden 
brauchen ,  da  dieselben  zufolge  einer 
jeweilig  ertheilten  Bauerlaubniss  errichtet 
sind.  Neuerdings  hat  sich  ,  da  in  den 
letzten  3  Jahren  Tausende  von  Stangen 
und  Dutzende  von  Transformatorenhäusern 
aufgestellt  sind,  der  Gebrauch  herausge- 
bildet, dass  dort,  wo  dieselben  innerhalb  von 
Gehöften  und  behauten  Grundstücken  stehen. 
5  M  pro  qni  gezahlt  wurde  (auf  freiem 
Felde  wird  vorgezogen,  das  in  Frage 
kommende  Terrain  käuflich  zu  erwerbem 
und  für  Stangen  und  Masten  auf  AViesen 
jährlich  ca.  50  M.  und  auf  Acker  ca.  1.50  M 
zu  zahlen.  Diesen  Betrag  zahlt  die  Firma 
auch  sehr  geni .  da  infolgedessen  die 
Leitungen  fast  genau  in  der  Luftlinie  nach 
ihrem  Bestimmungsorte  geführt  werden 
können  und  nicht  an  die  öffentlichen  Wege 
gebunden  sind.  Die  erste  Annehmlichkeit 
hat  zur  Folge,  dass  Menschen  und  Thiere 
viel  weniger  leicht  absichtlich  oder  unab- 
sichtlich mit  den  Leitungen  in  Berührung 
kommen  und  dass  ferner  die  vielen  Knicke 
und  Kurven  vermieden  werden,  wodurch 
wiederum  die  hohen  Ausgaben  für  Eck- 
inasten  und  die  trotzdem  zu  befürchtenden 
Störungen  infolge  von  Drahtzug  bei 
Frost  und  Kälte  erspart  bleiben.  Würden 
die  Leitungen  den  öffentlichen  Wegen 
folgen,  so  wären  erstens  die  angeführten 
Uebelständc  mit  in  den  Kauf  zu  nehmen  und 
zweitens  den  in  Betracht  kommenden 
Wege-Unterhaltungsptlichtigen  unter  Um- 
ständen sehr  erhebliche  Abgaben  zu  zahlen 
drittens  sehr  viel  Bäume  zu  entfernen  und 
zuletzt  alle  Leitungen,  Welche  grösStelitheiN 
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10000-voltige  Drchstromleitungcn  sind,  in 
theure  Schutzuetzc  vollständig  einzu- 
kapseln; besonders  unter  Berücksichtigung 
des  letzten  Punktet  kann  man  schon  für 

dir  Aufstellung  von  Mustert  ziemlich  er- 
hebliehe Grunderwerbs-  oder  Miethsbetrage 
aufwenden,  ehe  man  soviel  ausgeben  muss, 
wie  die  Beschaffung  und  die  Erhaltung 
allein  der  SchutznetZC  erfordert. 

Wir  bemerken  noch,  das*  die  Nieder 
schlesische   Klektrizitnts-    und  Kleinbahn 
Aktiengesellsehatt  in  Waldenburg  uns  in 
liebenswürdigster  Weise  die  erforderlichen 
Angaben  für  die  Veröffentlichung  zur  Ver- 


welche  eine   Verlegung  der  Leiiuo;  fr- 
fordern, so  ist  diese  Verlegung  durdi  di» 
N.  K.  u.  K.  A.-G.  auf  eigene  Kusten 
zuführen,  der  Grundbesitzer  stellt  jed 
für  die  neue  Leitung  seinen  Gruadta 
soweit  derselbe  in  Frage    kommt,  anus 
den  Bedingungen    dies.es   Vertrages  und 
ohne  nein-  Anerkennung.-gebühren  zur  Vri 
fDgung.    Vorstehende  Vereinbarungen  >M 
beiderseitig  auf  die  Rechtsnachfolger  za 
übertragen. 

Ktwa  entstehende  Kosten  trägt  <v 
N.  E.  u.  K.  A.-G. 


fugung  gestellt  hat  und  gern  bereit  sein 

wird,  einer  dem  Verein  angehörenden  \  er-  den 

waltung,   welche   sieh   dafür  interesniit, 
nähere  Auskunft  zu  geben. 

„  Die  Niederschlesische  Elektrizität- 

er  ra£'  und    Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft. 

Der  unterzeichnete  Blgenthflmer  .  . 


Werth  unter  Dreihundert  Hark. 

 18» 

Der  Besitzer: 


in   erlaubt  hiermit 

der  Niedersehlesiselien  Elektrizitüts-  und 
Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  in  Walden- 
burg In  Schlesien  


Die  Niederschlesische  Elektrizität»-  und 

Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  verpflichtet 
-ich,  die  Leitungen  so  zu  legen,  dass  eine 
Gefahr  für  den  Grundbesitzer  nicht  vor- 
liegt, wie  auch  für  jeden  Schaden,  der 
nachweislich  beim  Verlegen  oder  durch 
Betrieb,  Störung  und  Kevision  der  An- 
lagen entstehen  sollte,  zu  haften.  Dagegen 
erlaubt  der  Grundbesitzer,  dass  jederzeit 
Angestellte  der  N.  E.  u.  K.A.-(;.  zur  Kevision 
der  Leitung  seinen  Grundbesitz  betreten 
dürfen. 

Sollten  im  Laufe  der  Zeit  Armierungen 
auf  dem  Grundstück  vorgenommen  werden, 
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I.  Nene»  Syntem  der  SlromzuführuBr  bei 
elektrischen  Kulmen 

Auf  der  kräftigen  Grundplatte  a  k 
Gleisschiene  b  uml  die  Hoblschiene  e  p- 
lagert.  In  der  Hohlscbiene  liegt  der  Lei- 
tungsdraht //.  von  welchem  mittels  •!«  Ar 
nies  d,  «1er  am  Untergestell  des  Wap-n« 
angeordnet  ist.  der  Strom  abgenoninifS 
und  dem  Motor  zugeführt  wird.  Der  An-: 
d  ist  vermittels  Leitrollen  e  an  der  Schiri»  < 
geführt.    Die  Gabel  /.   welche  dir 
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den  Leitungsdraht  l>  gleitende  Rolle  g  trügt, 
ist  an  dem  Ann  d  so  befestigt,  dass  sie 
sieh  nneh  oben  und  nach  unten  bewegen 


kann.  In  gewissen  Abstanden  fuhren  die 
Speisedrahte  i  den  Strom  von  dem  Haupt- 
leitungskabel  k  dem  Leitungsdraht  h  zu. 


Der  Wagen  A  in  nebenstehender  Figur 
trägt  in  seinem  Innern  einen  Wasserbehälter 
B,  auf  welehem  ein  elektrischer  Motor,  eine 
von  diesem  angetriebene  Druckpumpe  P 
und  ein  Hheostat  R  angeordnet  ist.  Ein 
im  Wasserbehälter  angebrachtes  Diaphrag- 
ma wird  von  dem  von  der  Pumpe  erzeugten 
Druck  derart  beeinfiiisst.  dass  der  mit  dem 
Diaphragma  verbundene  liheostat  im  Staude 
ist.  den  Motor  zum  Angehen  oder  Anhalten 
zu  bringen.  Von  der  Plattform  kann  das 
Ventil  a  geöffnet  und  geschlossen  werden. 
Ausserdem  können  die  seitlichen  Oeffnun- 
gen  des  perforirten  Rohres  b  durch  die 
Hülse  <•  mehr  oder  weniger  verdeckt  werden. 

Hei  dem  in  nebenstehender  Figur  in 
der  Ansieht  dargestellten  Sprengwagen  tritt 
das  Wasser  aus  dem  Behälter  zunächst  in 
den  Schieberkasten  d.  dessen  Schieber  durch 
den  Hebel  c  so  eingestellt  werden  kann, 
dass  die  perforirten  Seitenrohre  /'  und  g 
oder  das  L'ndsprengrohr  ?'  entweder  zugleich 
oder  einzeln  in  Thätigkeit  treten.  Damit 
enge  und  weitere  Strassen  vortheilhaft  mit 
Hilfe  desselben  Wagens  besprengt  werden 
können,  ist  die  Seitenspreugvorrichtung 
drehbar  am  Wagen  befestigt,  und  zwar  kann 
dieselbe  mittels  lies  Armes  k  von  der  Platt- 
form au-  behellig  verstellt  werden. 


f  

U 

1  f  n 

L 

X  Hebebock. 


Die  zur  Aufbringung  von  entgleisten 
Bahnwagen  auf  die  Schienen  dienende 
Hebevorrichtung  besteht  aus  der  auf  den 
Schwellen  befestigten  gezahnten  Grund- 
platte ii  und  dem  Zahnsegment  b.  dessen 
Zähne  mit  denen  der  Grundplatte  im  Ein- 
griff stehen.  Das  seitliehe  Verschieben  des 
Zahuscgmcnts  verhüten  seitlich  von  den 
Zähnen  angeordnete  Flamschen.  An  dem 
einen  Ende  besitzt  das  Zahnsegment  eine 
gabelförmige  Aussparung,  um  die  Achse 
0>'S  entgleisten  Wagens  zu  umfassen.  Sind 
die  Thcile  der  Hebevorrichtung  richtig  ge- 
lagert und  gestellt,  so  genügt  eine  Vor- 
wärtsbewegung des  Wagens,  um  denselben 
wieder  auf  die  Schienen  zu  bringen. 
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Aachener  Kleinbahrj-Geeellücbaft . 
Allc.Lokai-  n.  Btrb.^e«.  in  Ilerlln 
Aaoheraleben-SchneldUNienhaKcn 
Banner  \  a)  Zahnrad« trecke .  . 
Bergbahn  (  b)  Adhasloneatrecke  . 
Grosse  Berliner  Btraaaenbahn  .  . 
Nene  Berliner  Pferdebahn.  .  ■  • 
HaveeL.  L  Brandenburg.  Btraasen- 

Contag  J  bahn  

&  Co.  I  Kehdinger  Krelababn  ») 

Breuer  Buaaaenbabn  

Breelauer  Btraaaeneiaenbabn-Gea. 
Kiekt  riech«  Btraaaenbahn  Breelan 
GroM«  Caweler  8t  raaeenb.-A.-G.  . 
Coblenr.e!  StrasHenbahn-ljesellsch 
Deutsche  Kl.-Ges,Gleiwitz-Randen 
Crefeld- Verdinger  Lokalbahn  .  - 
Deutsche  .Htraw*enh.-»pa  iHreaden 
lires'lener  6tra»senbahn  .... 
Etektrtacbe  j  Barmen-Klberfeld  . 
Straaaenb.  \  Elbeifcld  Nord-Bnd 
BUdt  elektr  Straaaenb  Oamiatadt 
Brtnrter  Elektr.  Btraaaenbahn  .  . 
Frankfurt- Ofleabacher  Tramb.O. 

Frankfurter  Lokalbahn  

Frankfurter  Straswenbahn  .  .  . 
Frankfurter  Waldbahngeaellach  . 
Hamm  i-  W.  Strasaenbahn  -  -  ■ 
Halleecho  Btraaaenbahn  A.-G.  .  . 
Heidelberger  Straaacn-  f  Pfeideb. 
n.  Bcrgbahn-Geecllach.  (  Bergb  . 
llintcbberger  Thaibahn  ..... 

HQmml Inger  Kreisbahn  

Kölnische  Strasaeneiaenbahn  Gc». 
Lelpxlger  Elektr  Straaeenbabn  . 
Grosse  Leipziger  Straaacnbabn 
Magdeburger  Sttaasenbabn-Gea.  . 
Manuheiin-LadwigshafenerTrauib. 
M unebener  Trambahn-AkUengeM. 
Niederwaldbabn-Ges.  .Kudesholnn 
Numbcrg-Kürther  Btrussenb.-Gea. 

Poaener  Straasenbahn  

Remscheider  äiraaaenbahn-Ges.  . 
Betr.  v.  f  BocbHin-Uelscnklrch.  Btrb. 
8. &  IL \  W urtborger Slraseenbahn 
8Ud t.  elektr.  Btrb.  Königsberg  i  Pr. 
Stadt.  Btraaaenbahn  Oberbauaeo  . 
Stettiner  Btrasseneisenbahn  .  .  . 
6 1  r:i*»eneiscnbahn'Gea.Hauiburg " , 
Btraaaburgcr  f  Dampthetrieb  . 
äuaaeenb.-Gea.  \  elektr,  Betrieb. 
Nebenb.  Straasbnrg  -Markolsheim 

StiUHbrg  Truchtershclm 

Kehl-Buhl  ....... 

Kehl  -  Ottenheim  -  Alten- 

beiinoffenburg  .... 
Strasaenbahn  Hannover  .... 
Btraeaeneiscnb.-U  es.  Braunecb  we  ig 
Stuttgarter  Strasaenbahn  Ges..  . 
SOdd.  <  Essener  Straaaenbabnen 
Eisen- 1  Wiesbaden- Biebrich  .  . 
bahn- )  Wiesbadener  Pferdebahn  . 

Ges.  Nerobergbahn  

Darm-  Wiesbadener  Elektr.  Bahn 
Stadt   Mainzer  Pferdebahn  .  .  . 
Tramways  Mülhausen  L  El«  • 
Wal  locke  Bahn  .... 
Pferdebahn  Trier  

M  Hierzu  kommt  die  Einnahme  aus  den  neueren  Strassenbahn-Ui 
Kreisb.ibnen  mit  492704  M.  -  »)  Diese  Bahn  Ist  am  13.  Juni  liö9  dem 
nung  am  12  Oktober  1898    —       Vom  L  April  bi»  3L  Oktober  1899.  — 
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